Οι επιπτώσεις της παγκόσμιας οικονομικής κρίσης στην αυτοκινητοβιομηχανία ως μοχλός μετάβασης σε φιλικές προς το περιβάλλον τεχνολογίες by Αμοιρίδης, Μιχαήλ
ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΜΑΚΕ∆ΟΝΙΑΣ 
 
∆ΙΑΤΜΗΜΑΤΙΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ 
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΩΝ ΣΠΟΥ∆ΩΝ ΣΤΗΝ 
∆ΙΟΙΚΗΣΗ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΩΝ 
 
 
 
 
∆ΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ 
ΜΕ ΤΙΤΛΟ 
 
ΟΙ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΗΣ ΠΑΓΚΟΣΜΙΑΣ 
ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗΝ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ ΩΣ ΜΟΧΛΟΣ 
ΜΕΤΑΒΑΣΗΣ ΣΕ ΦΙΛΙΚΕΣ ΠΡΟΣ ΤΟ 
ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ΜΕΤΑΠΤΥΧΙΑΚΟΣ ΦΟΙΤΗΤΗΣ: ΑΜΟΙΡΙ∆ΗΣ ΜΙΧΑΗΛ (Α.Μ. 08/08) 
ΕΠΙΒΛΕΠΩΝ ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ: ΣΑΡΤΖΕΤΑΚΗΣ ΕΥΤΥΧΙΟΣ 
(ΑΝΑΠΛΗΡΩΤΗΣ ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ) 
 
 
 
 
 
 
 
ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ 
2009 
 2 
ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ 
 
 
ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ…2 
ΕΥΧΑΡΙΣΤΙΕΣ...4 
ΣΥΝΟΨΗ…5 
ΕΙΣΑΓΩΓΗ…6 
ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 - ΛΙΓΑ ΛΟΓΙΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΑΓΚΟΣΜΙΑ 
ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΚΡΙΣΗ…11 
1.1 ΤΟ ΧΡΟΝΙΚΟ ΤΗΣ ΚΡΙΣΗΣ…14 
1.2 ΤΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΤΗΣ ΚΡΙΣΗΣ…17 
ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 - ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ 
ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗΝ ΠΑΓΚΟΣΜΙΑ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ…19 
2.1 ΤΟ ΧΡΟΝΙΚΟ ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗΝ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ…19 
2.2 Η ΣΥΜΒΟΛΗ ΤΗΣ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗΝ ΚΡΙΣΗ ΤΩΝ 
ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΩΝ…30 
2.3 ΟΙ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΙΣ Ι∆ΙΑΙΤΕΡΕΣ ΕΘΝΙΚΕΣ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΕΣ…37 
2.3.1 Η κρίση στην αµερικανική αυτοκινητοβιοµηχανία…37 
2.3.2 Η κρίση στην ευρωπαϊκή αυτοκινητοβιοµηχανία…41 
2.3.3 Η κρίση στην ιαπωνική αυτοκινητοβιοµηχανία…45 
2.3.4 Η κρίση στις αυτοκινητοβιοµηχανίες του υπόλοιπου κόσµου…48 
2.3.4.1 Κορεάτικη αυτοκινητοβιοµηχανία…48 
2.3.4.2 Ινδική αυτοκινητοβιοµηχανία…49 
2.3.4.3 Κινέζικη αυτοκινητοβιοµηχανία…50 
2.3.4.4 Ρώσικη αυτοκινητοβιοµηχανία…51 
2.4 ΟΙ ΕΚΤΙΜΗΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ ΤΟΥ ΧΩΡΟΥ…53 
ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 - ΕΜΒΑΘΥΝΣΗ ΣΤΙΣ ΝΕΕΣ 
ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ…55 
3.1 ΕΙ∆Η ΝΕΩΝ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΩΝ ΠΟΥ ΑΝΑΠΤΥΣΣΟΝΤΑΙ…55 
3.1.1 Υδρογονοκίνηση…55 
3.1.2 Κίνηση µε ηλεκτρική ενέργεια…59 
3.1.3 Κίνηση µε υβριδικές τεχνολογίες…63 
3.2 ΕΡΕΥΝΑ ΚΑΙ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ ΤΩΝ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΩΝ ΓΙΑ ΝΕΕΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ…68 
ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 - ΠΩΣ Η ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΝΕΩΝ 
ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΩΝ ΜΠΟΡΕΙ ΝΑ Ο∆ΗΓΗΣΕΙ THN 
AYTOKINHTOBIOMHXANIA ΣΤΗ  ΕΞΟ∆Ο ΑΠΟ ΤΗΝ 
ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΚΡΙΣΗ…73 
 3 
ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ-ΕΠΙΛΟΓΟΣ…83 
ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ…89 
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ…94 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 4 
 
ΕΥΧΑΡΙΣΤΙΕΣ 
 
Φτάνοντας στο τέλος αυτής της προσπάθειας, θα ήθελα να ευχαριστήσω τον 
επιβλέποντα της µεταπτυχιακής µου διατριβής, Καθηγητή του Πανεπιστηµίου 
Μακεδονίας Σαρτζετάκη Ευτύχιο, για τη σηµαντική βοήθεια που µου προσέφερε ως 
επιβλέπων καθηγητής κατά τη διάρκεια της συγγραφής της διπλωµατικής µου 
εργασίας. Οι σηµαντικές παρατηρήσεις και υποδείξεις του υπήρξαν καθοριστικές για 
την ολοκλήρωση αυτής της εργασίας. 
Θα ήθελα να ευχαριστήσω επίσης, όλους τους διδάσκοντες Καθηγητές του 
∆ιατµηµατικού Προγράµµατος Μεταπτυχιακών Σπουδών στη ∆ιοίκηση 
Επιχειρήσεων του Πανεπιστηµίου Μακεδονίας για τη συµβολή τους στη διαµόρφωση 
της επιχειρηµατικής µου σκέψης και της ακαδηµαϊκής µου κουλτούρας. 
Τέλος, µε την ευκαιρία ολοκλήρωσης των µεταπτυχιακών µου σπουδών, 
νιώθω την ανάγκη να ευχαριστήσω την οικογένεια µου και τους φίλους µου για την 
πολύτιµη ηθική – και όχι µόνο – υποστήριξη που µου παρείχαν κατά τη διάρκεια των 
προπτυχιακών και των µεταπτυχιακών µου σπουδών. 
 
Αµοιρίδης Μιχαήλ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 5 
ΣΥΝΟΨΗ 
 
 
 
     Τους τελευταίους µήνες η παγκόσµια οικονοµία βιώνει µία πρωτοφανή κρίση η 
οποία εµφανίστηκε αρχικώς από την αποσταθεροποίηση της στεγαστικής αγοράς των 
Ηνωµένων Πολιτειών Αµερικής και είχε ευρύτερες επιπτώσεις κυρίως στην 
διατραπεζική αγορά κεφαλαίων και συνεπώς σε όλους σχεδόν τους οικονοµικούς 
κλάδους διεθνώς. Έτσι, µέσω της έλλειψης κεφαλαίων στην αγορά δηµιουργήθηκε 
µία στασιµότητα στους παγκόσµιους ρυθµούς ανάπτυξης ακόµα και στους δείκτες 
των αναπτυσσόµενων χωρών όπου υπήρχε έντονη οικονοµική δραστηριότητα τα 
τελευταία έτη. Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα να µειωθεί η ζήτηση για πάρα πολλά αγαθά 
προκαλώντας έτσι αρνητικές συνέπειες στα χρηµατοοικονοµικά δεδοµένα πολλών 
µικρών και µεγάλων επιχειρήσεων οι οποίες για να µπορέσουν να ανταπεξέλθουν 
προέβησαν σε κινήσεις περικοπής εξόδων και ανθρώπινου δυναµικού.  
     Ένας κλάδος που επλήγη σε µεγάλο βαθµό από την απότοµη µείωση της ζήτησης 
είναι αυτός της παγκόσµιας αυτοκινητοβιοµηχανίας. Οι µειωµένες πωλήσεις 
καινούργιων αυτοκινήτων έφεραν στην επιφάνεια πολλά προβλήµατα που υπήρχαν 
στον συγκεκριµένο χώρο όπως είναι η µεγάλη εξάρτηση των παραγόµενων 
προϊόντων από την τιµή του πετρελαίου και οι µακροχρόνια λανθασµένες εκτιµήσεις 
των στελεχών για το µέλλον της αυτοκινητοβιοµηχανίας.  
     Στην συγκεκριµένη εργασία θα προσπαθήσω να πείσω τον αναγνώστη ότι υπάρχει 
τρόπος να απεµπλακεί ο κλάδος του αυτοκινήτου από την κρίση εάν οι 
κατασκευάστριες εταιρείες αποφασίσουν να επενδύσουν στις ‘‘πράσινες’’ 
τεχνολογίες µετακίνησης και έτσι να µπορέσουν να επανακτήσουν την χαµένη 
εµπιστοσύνη του καταναλωτή ο οποίος είναι πλέον πολύ διστακτικός στο να προβεί 
στην αγορά ενός καινούργιου αυτοκινήτου λόγω της αβεβαιότητας που επικρατεί 
τόσο στην αγορά των συµβατικών καυσίµων όσο και στο γενικότερο οικονοµικό 
περιβάλλον διεθνώς.  
     ∆ηλαδή, θα προσπαθήσω να τεκµηριώσω την φράση «Η ΛΥΣΗ ΕΙΝΑΙ 
ΠΡΑΣΙΝΗ». 
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
 
 
     Όταν το έτος 1885 ο Καρλ Μπεντς κατέθετε στο Μάνχαϊµ της Γερµανίας αίτηση 
για απόκτηση διπλώµατος ευρεσιτεχνίας για την εφεύρεση του πρώτου αυτοκινήτου, 
το οποίο σχεδίασε ο ίδιος, κανείς δεν θα µπορούσε να φανταστεί ότι το δηµιούργηµα 
του θα αποτελούσε έναν προποµπό για την παραγωγή εκατοµµυρίων οχηµάτων που 
θα χρησίµευαν ως µεταφορικά µέσα, και που θα εξυπηρετούσαν τις µεταφορικές 
ανάγκες της ανθρωπότητας για τα επόµενα 130 χρόνια.   
     Αυτοκίνητα µε κινητήρες εσωτερικής καύσεως, των οποίων η βασική µορφή 
διατηρείται µέχρι και σήµερα, δηµιουργήθηκαν για πρώτη φορά στην Γερµανία από 
τον Καρλ Μπεντς το 1885. Το 1892 ο Ρούντολφ Ντίζελ κατασκευάζει τον πρώτο 
κινητήρα εσωτερικής καύσεως µε καύσιµο το πετρέλαιο.  
     Η κατασκευή αυτοκινήτων συνεχίσθηκε, ωστόσο το κόστος της - και τα 
προβλήµατα που δηµιουργούσε αλλά και αντιµετώπιζε στους δρόµους της εποχής, 
δεν επέτρεπαν τη διάδοση του προϊόντος στις ευρείες λαϊκές µάζες, αν και είχε 
αρχίσει η κατασκευή του αυτοκινήτου σε ευρύτερη βιοµηχανική κλίµακα από τον 
Ράνσοµ Ολντς  και την εταιρεία του Oldsmobil το 1902. Ωστόσο το κόστος παρέµενε 
πάντα πρόβληµα. Αυτό ίσχυε µέχρι το 1908, οπότε και σηµειώνεται ο πρώτος 
µεγάλος σταθµός στην ιστορία του αυτοκινήτου: Ο Χένρι Φορντ έχοντας 
δηµιουργήσει από το 1903 τη δική του οµώνυµη εταιρεία κατασκευής αυτοκινήτων, 
πήρε µια σηµαντική απόφαση: Να δηµιουργήσει ένα αυτοκίνητο, που ο µέσος 
πολίτης θα µπορούσε να αποκτήσει και να χρησιµοποιήσει σε καθηµερινή βάση. Το 
1908 παράγεται και διοχετεύεται στην αγορά το αυτοκίνητο - ιστορικός σταθµός της 
αυτοκίνησης: είναι το Φορντ Model-T, το οποίο στοίχιζε µόνο 950 δολάρια. Το 
όχηµα έγινε ανάρπαστο, ενώ η τιµή του µειωνόταν συνεχώς. Στα δεκαεννέα χρόνια 
που παρέµεινε στην αγορά πουλήθηκαν 15.500.000 τεµάχια, ενώ η τιµή του είχε 
πέσει στα 280 δολάρια. Το Model-T παραµένει ακόµη και σήµερα το δεύτερο σε 
αριθµό πωληθέντων τεµαχίων αυτοκίνητο στον κόσµο. Ο Φορντ πέτυχε αυτό το 
εγχείρηµα οργανώνοντας την κατασκευή σε γραµµή παραγωγής και καθετοποιώντας 
την εταιρεία του. 
     Από τότε µέχρι σήµερα έχουν συντελεστεί µεγάλες µεταβολές στον παγκόσµιο 
χώρο της αυτοκινητοβιοµηχανίας καθώς τόσο η παγκόσµια οικονοµική ανάπτυξη σε 
µακροχρόνιο ορίζοντα όσο και η επίτευξη οικονοµιών κλίµακας και η επίτευξη 
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αυτοµατοποίησης της παραγωγής από µέρους των κατασκευαστών έκαναν εφικτή την 
απόκτηση ενός αυτοκινήτου από κάθε µέλος της µεσοαστικής τάξης που το 
επιθυµούσε, µίας κοινωνικής τάξης που δηµιουργήθηκε από τις κοινωνικές και 
οικονοµικές αναταράξεις των τελευταίων 150 ετών. Η βιοµηχανοποίηση της 
παραγωγής των αυτοκινήτων δηµιούργησε έναν ξεχωριστό κλάδο «βαριάς» 
βιοµηχανίας ο οποίος αναµενόταν να προσφέρει γερές βάσεις και κεφάλαια στις 
χώρες που θα δραστηριοποιούνταν καθώς και κύρος στις εθνικές τους οικονοµίες. 
Πιο συγκεκριµένα, η αυτοκινητοβιοµηχανία µιας χώρας βοηθά και στην εξαγωγική 
δραστηριότητα και στην δηµιουργία επενδύσεων, γεγονότα που εξ’ ορισµού είναι 
θετικά στοιχεία και για τον ίδιο τον δηµόσιο προϋπολογισµό, µέσω της εισροής 
κεφαλαίων στην εγχώρια οικονοµία. 
     Ωστόσο, έχει παρατηρηθεί ότι διαχρονικά τα παραγόµενα προϊόντα των 
αυτοκινητοβιοµηχανιών εµφανίζουν από µικρή έως και αρκετά µεγάλη ελαστικότητα 
σε διάφορους οικονοµικούς παράγοντες τόσο της παγκόσµιας αγοράς όσο και σε 
µεµονωµένους παράγοντες των οποίων, όµως, η σηµαντικότητα είναι αρκούντως 
µεγάλη για να προκαλέσει αυξοµειώσεις στην ζήτηση τόσο των καινούργιων όσο και 
των µεταχειρισµένων αυτοκινήτων. Τέτοιοι παράγοντες µπορεί να είναι ,εκτός της 
τιµής των αυτοκινήτων σε σχέση µε το µέσο εισόδηµα των καταναλωτών, η τιµή των 
καυσίµων των αυτοκινήτων καθώς τα καύσιµα είναι ένα συµπληρωµατικό αγαθό, η 
τιµή των ανταλλακτικών τους, η ευκολία χρηµατοδότησης των υποψήφιων 
καταναλωτών από τις τράπεζες µε καταναλωτικά δάνεια για να αποκτήσουν ένα 
αυτοκίνητο καθώς ακόµη και οι οικονοµικές προσδοκίες των καταναλωτών για το 
µέλλον.  
     Όλοι οι ανωτέρω παράγοντες είναι και οι σηµαντικότεροι λόγοι, χωρίς αυτό να 
σηµαίνει ότι είναι και οι µοναδικοί, που έχουν προκαλέσει την οικονοµική ύφεση των 
τελευταίων δύο ετών στον οικονοµικό κλάδο των εκάστοτε αυτοκινητοβιοµηχανιών 
σε όλο τον κόσµο σε συνδυασµό µε την διαρκώς αυξανόµενη τιµή του πετρελαίου τα 
τελευταία 50 χρόνια τουλάχιστον.  
     Σε συνδυασµό µε το γεγονός ότι µερικοί όµιλοι  κορυφαίων 
αυτοκινητοβιοµηχανιών, ιδιαίτερα στην αµερικανική ήπειρο όπου εδρεύουν κολοσσοί 
όπως η GM και η FORD, είχαν κάνει υπεραισιόδοξες εκτιµήσεις για τις µελλοντικές 
πωλήσεις τους και άρα είχαν ‘‘ανοιχτεί’’ σχετικά πολύ όσον αφορά τον εξωτερικό 
δανεισµό τους και τον χρηµατοοικονοµικό σχεδιασµό τους έχουµε ως αποτέλεσµα να 
παραµένουν απούλητα δεκάδες χιλιάδες καινούργια αυτοκίνητα στις αποθήκες των 
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εταιρειών τόσο λόγω της διαρκούς συρρίκνωσης της αγοραστικής δύναµης του µέσου 
καταναλωτή όσο και λόγω των απαισιόδοξων προσδοκιών του τελευταίου για το 
µέλλον της οικονοµίας. Τόσο, λοιπόν, η εκτόξευση του κόστους παραγωγής στα ύψη 
όσο και η µείωση των προσδοκώµενων εσόδων έχει οδηγήσει τις διοικήσεις των 
εταιρειών σε απόγνωση και τις ανάγκασαν να ανατρέξουν στην ζήτηση κρατικής 
«αρωγής» ώστε να µπορέσουν να ορθοποδήσουν ξανά. 
     Από αυτό το τοπίο στασιµότητας των πωλήσεων και δυσάρεστων προβλέψεων για 
το µέλλον του χώρου κανένας κατασκευαστής παγκοσµίως δεν έχει µέχρι τώρα 
ξεφύγει αλώβητος από της συνέπειες της πρωτοφανούς οικονοµικής κρίσης που 
οδήγησε την παγκόσµια οικονοµία σε ύφεση. Τόσο στις ευρωπαϊκές όσο και στις 
ιαπωνικές αυτοκινητοβιοµηχανίες τα στελέχη προβαίνουν σε προληπτικές κινήσεις 
συρρίκνωσης της παραγωγής λόγω της διαφαινόµενης µείωσης της ζήτησης και για 
να προστατέψουν και την βιωσιµότητα της επιχείρησης µέσα από τους «κραδασµούς» 
της κρίσης. Η µείωση της παραγωγής έχει ως αποτέλεσµα είτε την µείωση του 
εργατικού δυναµικού των αυτοκινητοβιοµηχανιών είτε την χαλάρωση των εργατικών 
δικαιωµάτων µε νέους εργασιακούς κανονισµούς όπως είναι η «ελαστική» εργασία ή 
το «προσωρινό» κλείσιµο των εργοστασίων, τακτικές που µπορούν να οδηγήσουν σε 
κοινωνική δυσφορία και µικρού ή µεγάλου µεγέθους κοινωνικές αναταραχές. 
     Πώς όµως µπορεί ο κλάδος της αυτοκινητοβιοµηχανίας να απεµπλακεί τελικά από 
την δίνη της χρηµατοοικονοµικής κρίσης και να αποκτήσει ξανά την οικονοµική 
ευρωστία που τον χαρακτήριζε πριν από µερικές δεκαετίες; Οι περισσότερες 
επιχειρήσεις προσπαθούν να αναζωογονήσουν ξανά το αγοραστικό ενδιαφέρον των 
καταναλωτών µε διάφορες εκπτωτικές κινήσεις ή πιστωτικές διευκολύνσεις προς τους 
πελάτες για να καλύψουν τα κενά χρηµατοδότησης που έχουν εµφανιστεί µετά την 
έλλειψη ρευστότητας στην τραπεζική αγορά και την πιο αυστηρή πλέον έγκριση 
καταναλωτικών δανείων από τις τράπεζες. Είναι όµως αυτού του είδους οι κινήσεις 
αρκετές για να αντιστρέψουν το ήδη αρνητικό κλίµα που επικρατεί; 
     Κατά την γνώµη µου η τόνωση του καταναλωτικού ενδιαφέροντος εκ µέρους των 
αυτοκινητοβιοµηχανιών µπορεί να εκδηλωθεί µόνο µέσα από την ριζική αλλαγή των  
χαρακτηριστικών του προϊόντος και της εκ νέου σχεδίασης νέων προϊόντων. Τα νέα 
προϊόντα πρέπει όµως να παραχθούν σε µεγάλους αριθµούς ώστε να είναι αφενός 
τιµολογιακά αποδεκτά από άτοµα ενός µέσου εισοδήµατος και αφετέρου να µπορούν 
να ικανοποιήσουν τις µεταφορικές και οποιεσδήποτε άλλες ανάγκες των 
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καταναλωτών το ίδιο ή και πιο καλά από τα υπάρχοντα προϊόντα που προσφέρονται 
στο παρόν.  
     Μεταφορικές ανάγκες υπήρχαν πάντα για την ανθρωπότητα και διαρκώς 
µεγάλωναν µε το πέρασµα των ετών µε χαρακτηριστική την ραγδαία αύξηση τους τον 
τελευταίο αιώνα. Το θέµα είναι πώς θα µπορέσουν οι εταιρείες να ανταποκριθούν 
στην διαρκή αυτή αύξηση των µεταφορικών αναγκών των καταναλωτών σε 
συνδυασµό µε την ικανοποίηση της απαίτησης των τελευταίων για λιγότερο 
δαπανηρές µετακινήσεις. Φυσικά και αναφέροµαι στην συµπληρωµατική δαπάνη των 
καυσίµων των αυτοκινήτων, των οποίων η τιµή έχει αυξηθεί σηµαντικά τις τελευταίες 
δεκαετίες και αποτελεί πλέον ανασταλτικό παράγοντα για την αγορά αυτοκινήτου 
καθώς το κόστος προµήθειας τους επιβαρύνει πλέον αρκετά τον ατοµικό 
προϋπολογισµό του κάθε κατόχου αυτοκινήτου. 
     Η λύση είναι η σταδιακή απεξάρτηση της χρήσης των αυτοκινήτων από την τιµή 
του πετρελαίου µε την χρησιµοποίηση νέων µορφών ενέργειας για την κίνηση τους. 
Εάν οι νέες µορφές ενέργειας είναι λιγότερο δαπανηρές για την τσέπη του 
καταναλωτή και συνάµα πιο φιλικές για το περιβάλλον* πιστεύω ότι θα 
αναθερµανθεί το αγοραστικό ενδιαφέρον των καταναλωτών για τα προϊόντα των 
αυτοκινητοβιοµηχανιών. Επιπλέον, θα σηµάνει και την απαρχή µίας νέας ενεργειακής 
εποχής για την ανθρωπότητα που θα χαρακτηρίζεται από αποδοτικότερη χρήση του 
ενεργειακού πλούτου του πλανήτη µας. Μια τέτοια αλλαγή θα περιορίσει και τις 
αρνητικές επιπτώσεις στο γήινο οικοσύστηµα και θα προωθήσει την δηµιουργία 
επενδύσεων στις νέες τεχνολογίες δίνοντας έτσι το έναυσµα να ξανακινηθεί η 
παγκόσµια οικονοµία και έτσι να ξεφύγουµε από την παρούσα οικονοµική κρίση. 
     Νέες τεχνολογίες όπως αυτές που αναφέρονται παραπάνω µπορεί να είναι είτε η 
υδρογονοκίνηση είτε η κίνηση µε ηλεκτρισµό είτε υβριδικές τεχνολογίες όπως αυτές 
που έχουν αρχίσει ήδη να εφαρµόζονται, έστω και σε πρώιµα στάδια, σε µερικά 
αυτοκίνητα που ήδη κυκλοφορούν στην αγορά εδώ και µία δεκαετία. ∆εν είναι τυχαίο 
ότι πλέον οι περισσότερες κυβερνήσεις κατευθύνονται στους µακροπρόθεσµους 
ενεργειακούς σχεδιασµούς τους προς νέες µορφές ενέργειας «πράσινου» τύπου και 
χορηγούν όλο και περισσότερα κονδύλια για την έρευνα και την ανάπτυξη πάνω σε 
καινοτόµους τοµείς παραγωγής υβριδικών τεχνολογιών. 
     Όλα τα παραπάνω, λοιπόν, θα αναλυθούν λεπτοµερέστερα στο κύριο κοµµάτι της 
παρούσης εργασίας η οποία έχει ως κύριο στόχο να συνδέσει την στροφή των 
*ένα θέµα που πλέον παίζει και θα παίζει ολοένα και πιο σηµαντικό ρόλο για την επιβίωση µας 
στον ήδη επιβαρηµένο από τους ρύπους πλανήτη µας 
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 αυτοκινητοβιοµηχανιών προς τις «νέες» τεχνολογίες καυσίµων µε την έξοδο τους 
από την οικονοµική ύφεση στην οποία έχει περιέλθει ο κλάδος του αυτοκινήτου τα 
τελευταία έτη.  
     Στο πρώτο µέρος της εργασίας θα γίνει αρχικά µία γενική αναφορά στην 
γενικότερη κρίση που έχει ξεσπάσει στην παγκόσµια οικονοµία µετά και την 
κατάρρευση της αγοράς των ακινήτων στην Αµερική. Έπειτα, θα αναπτυχθεί η 
συµβολή της ενεργειακής κρίσης στην δηµιουργία της οικονοµικής ύφεσης στην 
παγκόσµια αυτοκινητοβιοµηχανία. Στην συνέχεια θα αναλυθούν οι επιπτώσεις της 
οικονοµικής κρίσης στις εθνικές αυτοκινητοβιοµηχανίες όπως είναι η αµερικάνικη, η 
ιαπωνική και η ευρωπαϊκή και θα γίνει µία κριτική παρουσίαση των αναλύσεων που 
υπάρχουν για το µέλλον του κλάδου. 
     Στο δεύτερο µέρος της εργασίας θα γίνει µία εµβάθυνση στις νέες τεχνολογίες 
µεταφοράς στις οποίες εστιάζονται κυρίως µέχρι σήµερα οι περισσότερες έρευνες 
όπως είναι η υδρογονοκίνηση, η κίνηση µε ηλεκτρισµό και οι υπόλοιπες υβριδικές 
τεχνολογίες. Στην συνέχεια θα αναφερθούµε στην έρευνα και τον σχεδιασµό που 
υπάρχει εκ µέρους των αυτοκινητοβιοµηχανιών για την προώθηση των νέων αυτών 
τεχνολογιών και στην οικονοµική βιωσιµότητα τους µέσα στο υπάρχον οικονοµικό 
σύστηµα. 
     Τέλος, θα επιχειρηθεί να αιτιολογηθεί το πώς η ανάπτυξη των νέων αυτών 
τεχνολογιών θα µπορέσει να οδηγήσει τον κλάδο της αυτοκινητοβιοµηχανίας στην 
έξοδο από την οικονοµική κρίση και θα παρατεθούν κάποια συµπεράσµατα που θα 
προκύψουν από την διεξοδική εξέταση των ανωτέρω θεµάτων µέσα στο περιεχόµενο 
της εργασίας. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ΚΑΛΗ ΑΝΑΓΝΩΣΗ  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 - ΛΙΓΑ ΛΟΓΙΑ ΓΙΑ ΤΗΝ 
ΠΑΓΚΟΣΜΙΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΚΡΙΣΗ 
 
 
     Όταν το 2007 ξεσπούσε η κρίση στην αγορά της Αµερικής µετά το λεγόµενο 
‘‘σκάσιµο της φούσκας’’ στην αγορά των ακινήτων κανείς δεν θα µπορούσε να 
φανταστεί το µέγεθος των αλυσιδωτών αντιδράσεων που θα προκαλούσε στο 
χρηµατοπιστωτικό σύστηµα. Ο κύριος λόγος είναι η έλλειψη ρευστότητας για να 
καλυφθούν οι εγγυήσεις που είχαν δοθεί για την κάλυψη του υπερβολικού αριθµού 
στεγαστικών δανείων χαµηλής εξασφάλισης που είχαν εγκριθεί στην Αµερική.  
     Πιο συγκεκριµένα, η διεθνής οικονοµική κρίση που µαστίζει τις παγκόσµιες 
χρηµατοοικονοµικές αγορές, ειδικά τον τελευταίο χρόνο, προέκυψε µετά το 
ξέσπασµα των προβληµάτων στην αγορά στεγαστικών δανείων χαµηλής 
εξασφάλισης και την µετέπειτα αλόγιστη χρήση δοµηµένων επενδυτικών προϊόντων 
που εξαρτιόνταν άµεσα από τη δυνατότητα αποπληρωµής των δανείων από τα οποία 
παράγονταν. Η προσπάθεια αποµάκρυνσης του πιστωτικού και επιτοκιακού κινδύνου 
από τις τράπεζες, η µετατροπή στάσιµων κεφαλαίων σε εµπορεύσιµους τίτλους και η 
µετακίνηση των σύνθετων επενδυτικών τίτλων στις καταστάσεις ειδικών οντοτήτων, 
προκάλεσαν ένα "ντόµινο" αλυσιδωτών αντιδράσεων στον αµερικανικό και 
ευρωπαϊκό τραπεζικό και κτηµατοµεσιτικό τοµέα. 
     Χαρακτηριστικά αυτής της γενικευµένης κατάστασης είναι ο κίνδυνος 
κατάρρευσης τραπεζών από φηµολογία, πώληση άλλων σε ιδιαίτερα χαµηλό τίµηµα 
και άσκηση νοµισµατικής πολιτικής από τις Κεντρικές Τράπεζες µε σκοπό τη 
διάσωση του χρηµατοοικονοµικού συστήµατος και όχι για τη διασφάλιση των τιµών, 
όπως παραδοσιακά οφείλουν να πράττουν. (www.Wikipedia.org) Ζηµιωµένες βγήκαν 
οι τράπεζες και άλλα χρηµατοπιστωτικά ιδρύµατα που εκτέθηκαν στα "τοξικά", όπως 
χαρακτηρίσθηκαν, οµόλογα, και τώρα πλέον στρέφονται προς ένα νέο κρατικό 
παρεµβατισµό. 
     Οι τράπεζες, βάσει της παραδοσιακής λειτουργίας τους ως διαµεσολαβητές µεταξύ 
των αποταµιευτών και των επενδυτών, εκτίθενται στον πιστωτικό κίνδυνο και στον 
κίνδυνο των επιτοκίων. Το γεγονός αυτό οφείλεται στην ασυµµετρία της 
πληροφόρησης που επικρατεί στις αγορές χρήµατος, καθώς στην κεφαλαιαγορά 
έχουν πρόσβαση κυρίως πλούσιες σε κεφάλαια εταιρίες. Η χρονική υστέρηση που 
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παρατηρείται µεταξύ της εισροής χρηµάτων από τις καταθέσεις και της εκροής 
χρηµάτων κατά τις χορηγήσεις δανείων, οι οποίες χρηµατοδοτούνται από τις 
καταθέσεις, είναι η αιτία αυτής της έκθεσης στον πιστωτικό και επιτοκιακό κίνδυνο. 
     Σύµφωνα µε το χρηµατοοικονοµικό εργαλείο της τιτλοποίησης, µια τράπεζα ή 
άλλο χρηµατοπιστωτικό ίδρυµα (originator) µεταβίβαζε µια οµάδα (pool) οµοειδών 
δανείων σε µία εταιρία ειδικού σκοπού (Special Purpose Vehicle, SPV). Η SPV 
ελάµβανε χρηµατοδότηση από την έκδοση χρεογράφων που βασίζονταν στα δάνεια 
(Asset Backed Securities, ABSs). Η αξία αυτών των χρεογράφων αποτιµόταν κυρίως 
από τα πρακτορεία πιστοληπτικής βαθµολόγησης (Credit Rating Agencies, CRAs). H 
πληρωµή των τοκοµεριδίων στους επενδυτές εξαρτιόταν άµεσα από τη συµπεριφορά 
των δανειοληπτών, χωρίς ωστόσο να έρθουν αυτές οι δύο οµάδες σε επαφή και 
εποµένως δηµιουργήθηκε µεγάλη ασυµµετρία πληροφόρησης. Οι τίτλοι ABSs συχνά 
διανέµονταν από επενδυτικές τράπεζες σε θεσµικούς επενδυτές. Μολαταύτα, δεν 
υπήρχε ακόµη οργανωµένη δευτερογενής αγορά για τις συναλλαγές των ABSs.  
     Η τεχνική της τιτλοποίησης παρουσίαζε µεγάλο ενδιαφέρον, καθώς περιόριζε τον 
πιστωτικό κίνδυνο στα τραπεζικά χαρτοφυλάκια και συχνά αναφερόταν ως η δεύτερη 
πιο αποτελεσµατική πρακτική µετά τη δηµιουργία των narrow banks. Η πρακτική 
αυτή δε, ήταν συµβατή και µε τους κανόνες κεφαλαιακής επάρκειας, παράλληλα µε 
τη µετατροπή παγωµένων κεφαλαίων (δάνεια) σε λειτουργικά εργαλεία (τίτλους). Η 
αύξηση της ρευστότητας στα τραπεζικά χαρτοφυλάκια και η εξάλειψη του 
ετεροχρονισµού ανάµεσα σε απαιτήσεις και υποχρεώσεις ήταν ορισµένα από τα 
πλεονεκτήµατα που τους παρείχε το εργαλείο της τιτλοποίησης. Οι απαιτήσεις σε 
ABSs από θεσµικούς επενδυτές που επιζητούσαν υψηλότερες αποδόσεις από τα 
οµόλογα του δηµοσίου και εταιρικά οµόλογα ήταν αυξηµένες, ενώ τα πλεονεκτήµατα 
από τη διαφοροποίηση του χαρτοφυλακίου ήταν άµεσα ορατά. 
     Στα µειονεκτήµατα της τιτλοποίησης συγκαταλέγεται η δυσκολία που 
αντιµετώπιζαν τα rating agencies στην εκτίµηση του πιστωτικού κινδύνου. Είναι 
χαρακτηριστικό το γεγονός πως οι επενδυτές βασίζονταν τυφλά στις βαθµολογήσεις 
που τους έδιναν τα CRAs. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι τα CDOs (collaterized 
dept obligations)* λειτουργούσαν σε µία άτυπη αγορά, µε µικρό βαθµό 
ρευστοποίησής τους, καθώς οι τίτλοι που δεν απορροφιόνταν από τη ζήτηση, έπρεπε 
να ξαναγοραστούν από την αρχική τράπεζα. Στην Ελλάδα γίνεται πρώτη φορά 
τιτλοποίηση µόλις το 2002, ενώ ως πρακτική υπάρχει διεθνώς από τη δεκαετία του 
'70. 
*τίτλοι εγγυηµένων δανειακών υποχρεώσεων που ήταν από τα πιο χαρακτηριστικά δοµηµένα προϊόντα 
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     Το συγκεκριµένο µοντέλο που αναπτύχθηκε δηµιουργούσε µεγάλο χάσµα 
ανάµεσα στους δανειολήπτες της τράπεζας-παραγωγού και τους τελικούς επενδυτές. 
Επιπλέον, το µοντέλο υστερούσε στην εκτίµηση του πιστωτικού κινδύνου. Συχνά 
γίνονταν πρόχειρες βαθµολογήσεις από τα CRAs λόγω της ποικιλίας διαφόρων τύπων 
CDOs. Η µεγάλη εξάρτηση από τα CRAs για τη διαµόρφωση των τιµών, σε 
συνδυασµό µε την περιορισµένο έλεγχο των δανειοληπτών από τις τράπεζες, οδήγησε 
στην κρίση εµπιστοσύνης ως προς τη βαθµολόγηση των CDOs. (www.Wikipedia.org)   
     Επιπλέον, η διαπραγµάτευση των συγκεκριµένων τίτλων ήταν δύσκολη, καθώς 
δεν µπορούσαν να πωληθούν σε δευτερογενή αγορά. Η ρευστότητα ήταν χαµηλή, 
ιδιαιτέρως σε εχθρικές αγορές και οι εκτιµήσεις της αξίας των CDOs καθορίζονταν 
από το ίδιο το µοντέλο. Καθώς τέτοια µοντέλα απαιτούν αγοραίες τιµές που 
αντικατοπτρίζονταν σε σχετικούς δείκτες, η απουσία αξιόπιστων τιµών δηµιούργησε 
ρήγµα στη λειτουργία του µοντέλου. Με την πώληση των τελικών τίτλων στους 
επενδυτές εξαλειφόταν και το τελευταίο κίνητρο που είχε η τράπεζα να αναγκάσει 
τους δανειολήπτες να ανταποκριθούν στις υποχρεώσεις τους. 
     Οι τράπεζες που διέθεταν τίτλους σε Conduits* και SVIs* χρειάζονταν άµεσα 
ρευστότητα ώστε να ανταποκριθούν στις υποχρεώσεις τους όσον αφορά τις εγγυήσεις 
που είχαν δώσει και για να µεταφέρουν τα δάνεια στον ισολογισµό τους, κάτι που 
δηµιουργούσε αναπροσαρµογές και στους δείκτες κεφαλαιακής επάρκειας. Όσες δε 
διέθεταν τέτοιους τίτλους, αντιµετώπιζαν µε διστακτικότητα το ενδεχόµενο 
δανεισµού µιας άλλης τράπεζας στη διατραπεζική αγορά, εξαιτίας της έλλειψης 
διαφάνειας από την έκθεση τους στον κίνδυνο ρευστότητας. Απόρροια του 
τελευταίου ήταν και η απότοµη αύξηση των επιτοκίων στην "αφερέγγυα" πλέον 
διατραπεζική αγορά. Τα ιδρύµατα που εξαρτιόνταν από την αγορά µακροπρόθεσµων 
χρηµατοδοτήσεων υπέστησαν και τις µεγαλύτερες απώλειες.   
    Οι κεντρικές τράπεζες των κρατών επενέβησαν συγχρονισµένα µε σκοπό να 
εξασφαλίσουν ρευστότητα µε εγγυήσεις και περιόρισαν την αστάθεια στα επιτόκια 
της βραχυπρόθεσµης αγοράς. Η αµερικανική Fed προέβη σε µείωση επιτοκίων (όπως 
και φαίνεται στον πίνακα 1.1 η διαχρονική µείωση των επιτοκίων της τα έτη 2007-
2008), ενώ η EKT πάγωσε τις αυξήσεις κι άρχισε να προσανατολίζεται σε πιθανές 
µειώσεις. 
*εταιρείες που πρόσφεραν εξελιγµένα δοµηµένα επενδυτικά προϊόντα 
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1.1 ΤΟ ΧΡΟΝΙΚΟ ΤΗΣ ΚΡΙΣΗΣ 
     Στις αρχές του 2007 επικρατούσε έντονη φηµολογία γύρω από τη στεγαστική 
αγορά των ΗΠΑ που παρουσίαζε σηµάδια κόπωσης. Αναλυτές εξέφραζαν σε στήλες 
του οικονοµικού τύπου την ανησυχία τους για µια επερχόµενη κρίση. Παράλληλα η 
Ευρωπαϊκή Κεντρική Τράπεζα προέβαινε διαρκώς σε σταδιακές αυξήσεις του 
ευρωεπιτοκίου ώστε να αντιµετωπίσει τις πληθωριστικές πιέσεις που ταλάνιζαν την 
ευρωπαϊκή οικονοµία. Έντονα πλήττονταν οι δανειολήπτες, ενώ παράγοντες στην 
τραπεζική αγορά συνιστούσαν στα χρηµατοπιστωτικά ιδρύµατα να είναι πιο φειδωλά 
στη χορήγηση δανείων. Την ίδια στιγµή το δολάριο εξακολουθούσε να υποχωρεί 
έναντι του ευρώ.  
     Κατά την διάρκεια του καλοκαιριού του 2007 κι ενώ πολλοί επίσηµοι παράγοντες 
της αµερικανικής οικονοµίας προσπαθούσαν να καθησυχάσουν τους επενδυτές, 
κεφάλαια της Bear Stearns πτώχευσαν λόγω κατοχής CDOs που βασίζονταν σε 
στεγαστικά δάνεια και της υποχρέωσης της τράπεζας να εξυπηρετήσει τις απαιτήσεις 
των πιστωτών της µε ρευστοποίηση των στοιχείων της. Τα Rating Agencies 
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υποβάθµισαν τα CDOs που βασίζονταν σε sub-primes (δάνεια χαµηλής εξασφάλισης) 
και επλήγη η αυτοπεποίθηση της αγοράς για την ασφάλεια στη στεγαστική πίστη. 
     Στις 9 Αυγούστου του 2007, µεγάλη κρίση ξέσπασε στις ΗΠΑ από την αδυναµία 
µεγάλων οµάδων του πληθυσµού να ανταποκριθεί στις υποχρεώσεις εξυπηρέτησης 
των στεγαστικών τους δανείων. Οι πλειστηριασµοί διαδέχθησαν ο ένας τον άλλον και 
ολόκληρες πόλεις έµειναν στο δρόµο. Οι τράπεζες ξέµειναν από ρευστό και οι 
καταθέτες έσπευσαν στον γκισέ των τραπεζών για να κάνουν ανάληψη των χρηµάτων 
τους. Άλλοι προέβησαν σε µαζικές ηλεκτρονικές αναλήψεις των λογαριασµών τους 
στη Βρετανία, ένα φαινόµενο γνωστό ως "Πανικός µέσω Ίντερνετ" (ή ιντερνετικός 
πανικός). Η αδυναµία είσπραξης των απαιτήσεων των αµερικανικών τραπεζών από 
τους δανειολήπτες των subprimes, είχε ως αποτέλεσµα και την αδυναµία πληρωµής 
των υποχρεώσεων σε τοκοµερίδια και αξίες οµολόγων και CDOs (οµόλογα β' γενιάς) 
στα οποία είχαν επενδύσει πολλές ευρωπαϊκές τράπεζες, την ίδια στιγµή που 
πλήθαιναν οι αναλήψεις πανικού.  
     Το Σεπτέµβριο του 2007, δύο γερµανικές τράπεζες, η Sachsen Landesbank και η 
IKB ανακοίνωσαν ότι υπέστησαν ουσιαστικές απώλειες από την κατοχή των 
δοµηµένων οµολόγων. Η βρετανική τράπεζα Northern Rock βίωσε τη µεγαλύτερη 
ουρά πελατών για ανάληψη των τελευταίων δεκαετιών σε µια χώρα που φηµίζεται για 
τα µεγάλα εγγυηµένα χρηµατικά αποθέµατα.
 
     Κατά το δεύτερο εξάµηνο του 2007, οι κεντρικές τράπεζες των περισσοτέρων 
χωρών που επλήγησαν µεσολάβησαν συγχρονισµένα για την τόνωση της 
χρηµατοπιστωτικής αγοράς µε "ενέσεις ρευστότητας" και σταθεροποίησαν τις 
διακυµάνσεις στα βραχυπρόθεσµα επιτόκια. Ορισµένες κεντρικές τράπεζες, όπως η 
Κεντρική Τράπεζα των ΗΠΑ (Fed), µείωσαν ακόµη και το βασικό επιτόκιο 
δανεισµού, ενώ άλλες, όπως η Ευρωπαϊκή Κεντρική Τράπεζα (ECB), 
παρακολουθώντας τις εξελίξεις δεν προέβησαν στις προγραµµατισµένες αυξήσεις. 
Παράλληλα, επλήγη η εµπιστοσύνη στα rating agencies ως προς την ικανότητά τους 
να βαθµολογήσουν τα δοµηµένα προϊόντα. Τα στεγαστικά δάνεια στις ΗΠΑ έγιναν 
δυσπρόσιτα, ενώ κρατικοποιήθηκε η γνωστή τράπεζα Northern Rock από τη 
βρετανική κυβέρνηση. 
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     Μετά την πώληση της Bear Stearns σε εξευτελιστική τιµή στην J.P. Morgan το 
Μάρτιο του 2008, η διεθνής αγορά έδειχνε να έχει µπει σε µια δίνη της οικονοµικής 
κρίσης. Το Σεπτέµβριο του 2008, η FED προσέφερε έκτακτη οικονοµική ενίσχυση 85 
δισεκατοµµυρίων δολαρίων στην ασφαλιστική εταιρεία AIG, προκειµένου να 
αποτρέψει την κατάρρευσή της. Ο αµερικανικός κολοσσός Lehman Brothers κήρυξε 
πτώχευση, προκαλώντας αναστάτωση στην κυβέρνηση των ΗΠΑ. 
(www.Wikipedia.org) 
     Τον ίδιο µήνα, η Merrill Lynch εξαγοράστηκε από την Bank of America. Ο 
πρόεδρος Τζορτζ Μπους πρότεινε την άµεση ενίσχυση της ρευστότητας των 
τραπεζών για τη διάσωση του χρηµατοπιστωτικού συστήµατος, πριν πληγεί 
περαιτέρω η οικονοµία της χώρας, ενώ παράλληλα, εξαγοράζονται οι ασφαλιστικές 
εταιρείες δανείων Fannie Mae και Freddie Mac. Οι εξελίξεις διαδέχονταν η µία την 
άλλη, µε την ανακοίνωση για λουκέτο στη Washington Mutual. Ο απρόσµενος 
κρατισµός των ΗΠΑ εξέπληξε αρχικά ευχάριστα τα χρηµατιστήρια, ενώ αντιδράσεις 
διατυπώνονταν από τους αµερικανούς πολίτες για το φορολογικό βάρος που 
προέβλεπε το Σχέδιο Πόλσον να πέσει στην πλάτη τους. Την άποψη αυτή 
συµµερίστηκε και το Κογκρέσο, καταψηφίζοντας το σχέδιο κρατικής ενίσχυσης του 
χρηµατοπιστωτικού συστήµατος για αγορά των λεγόµενων "τοξικών οµολόγων" µε 
δηµόσιο χρήµα. Τα χρηµατιστήρια αντικατόπτρισαν την απαισιοδοξία της αγοράς 
στους δείκτες τους, σηµειώνοντας πτώση. Ο πρόεδρος της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
Νικολά Σαρκοζί προανήγγειλε σχέδιο αντιµετώπισης του προβλήµατος στα πλαίσια 
της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η κρίση µετά το πέρασµα του Ατλαντικού, πλησίασε όλο 
και νοτιότερα την Ευρώπη, καθώς µετά την κρατικοποίηση της βρετανικής τράπεζας 
Brandford and Bingley από τη βρετανική κυβέρνηση, πραγµατοποιήθηκε µερική 
κρατικοποίηση του ευρωπαϊκού κολοσσού Fortis (εταιρεία µε τραπεζικές, 
ασφαλιστικές και επενδυτικές δραστηριότητες) από το Βέλγιο, το Λουξεµβούργο και 
την Ολλανδία. 
     Τον Οκτώβριο του 2008, ο πρόεδρος της ECB, Ζαν Κλόντ Τρισέ δηλώνει πως η 
οικονοµική κρίση των ΗΠΑ θα επιβραδύνει τους ρυθµούς ανάπτυξης στην 
Ευρωζώνη, ενώ σε µίνι διάσκεψη κορυφής υπό τον Νικολά Σαρκοζί διατυπώνεται η 
βούληση να σταθεροποιηθεί ή ακόµα και να πέσει το επιτόκιο της ΕΚΤ µετά την 
υποχώρηση της τιµής του πετρελαίου και των πληθωριστικών πιέσεων, δηλαδή κάτω 
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από το 4,25%. Πριν τη µίνι σύνοδο κορυφής της Ε.Ε., η Ιρλανδία υπόσχεται πλήρη 
κρατική εγγύηση των τραπεζικών καταθέσεων των πολιτών της.  
     Λίγες ώρες µετά τη λήξη της ευρωπαϊκής συνόδου κορυφής η Hypo Real Estate, η 
δεύτερη µεγαλύτερη τράπεζα στεγαστικών δανείων της ευρωπαϊκής οικονοµίας, 
ανακοινώνει ότι το σχέδιο διάσωσής της, ύψους 35 δισ. ευρώ κατέρρευσε, µετά την 
αποκάλυψη νέων ελλειµµάτων. Πέντε ευρωπαϊκές χώρες αντιµετωπίζουν µεγάλα 
προβλήµατα προσπαθώντας να σώσουν τις µεγάλες ευρωπαϊκές τράπεζες, η 
Γερµανία, το Βέλγιο, το Λουξεµβούργο, η Ιταλία και η Ισλανδία. Στην Ιταλία 
κινδυνεύει η δεύτερη µεγαλύτερη τράπεζα της χώρας, η Unicredit, ενώ το άλλοτε 
εύρωστο κράτος της µακρινής Ισλανδίας κινδυνεύει µε πτώχευση, λόγω της µεγάλης 
έκθεσης στα τοξικά οµόλογα. Τα χρέη των ισλανδικών τραπεζών υπολογίζονται στα 
138,34 δισ. δολάρια, σε σύγκριση µε τα 19,37 δισ. δολάρια στα οποία ανέρχεται το 
Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν. Το νόµισµα της χώρας υποτιµάται και οι 
πληθωριστικές πιέσεις εντείνονται και η κυβέρνηση διαπραγµατεύεται τη 
δανειοδότησή της από τη Ρωσία. Οι αναλυτές καταλήγουν στο συµπέρασµα πως η 
ECB θα προβεί σε µείωση επιτοκίων. Η άποψη αυτή ενισχύεται και από τη µείωση 
του επιτοκίου στην Αυστραλία -1%. Μετά την τροπή που πήραν τα πράγµατα, η 
καγκελάριος της Γερµανίας κα. Μέρκελ αναλαµβάνει την εγγύηση όλων των 
τραπεζικών καταθέσεων των πολιτών από το γερµανικό κράτος, κόστος που 
ανέρχεται στα 500 δισ. ευρώ, κίνηση στην οποία προχωράει και η ∆ανία. Αρχίζει 
πλέον να αναθεωρείται η κατεύθυνση της Ε.Ε. υπέρ ενός καθολικού σχεδίου 
αντιµετώπισης του προβλήµατος προτού πάρει µεγαλύτερες διαστάσεις. Από την 
Ιταλία προτείνεται η δηµιουργία ενός ευρωκοινοτικού εγγυητικού ταµείου που θα 
συγκεντρώνει το 3% του ΑΕΠ. Παράλληλα, συζητείται η χαλάρωση των 
δηµοσιονοµικών κριτηρίων στην ευρωζώνη. 
1.2 ΤΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΤΗΣ ΚΡΙΣΗΣ 
     Το µεγαλύτερο χτύπηµα από την κρίση εδέχθη η Ισλανδία λόγω της µεγάλης 
έκθεσης των τραπεζών της στα τοξικά οµόλογα. Παρά τα µεγάλα χρηµατικά 
αποθέµατα της η Βρετανία, ακολούθησε το αµερικανικό µοντέλο και ήταν από τις 
πρώτες χώρες που επλήγησαν από την κρίση. Πολλές τράπεζες κρατικοποιήθηκαν και 
άλλες συγχωνεύθηκαν. Η Γαλλία οµοίως είχε υιοθετήσει τέτοια προϊόντα, ενώ 
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ανακατατάξεις παρατηρήθηκαν σε Βέλγιο, Ιταλία, Λουξεµβούργο και Ολλανδία. Οι 
ελληνικές τράπεζες δηλώνουν πως δεν είχαν προλάβει να επενδύσουν ιδιαίτερα σε 
CDOs, ενώ επίσης δεν γνωστοποιήθηκε κατοχή Conduits ή SIVs εκ µέρους τους. 
Πάραυτα, µετακύλησαν τα υψηλά διατραπεζικά επιτόκια στα παραδοσιακά προϊόντα 
τους. Οικονοµικοί αναλυτές ερµηνεύουν πάντως κάποιες κινήσεις ως προάγγελο 
ανακατατάξεων και εκµετάλλευσης ευκαιριών στον τραπεζικό κλάδο της ελληνικής ή 
και της ευρωπαϊκής αγοράς. (www.Wikipedia.org) 
     Στην Ελλάδα, τα οικονοµικά ιδρύµατα που επηρεάστηκαν περισσότερο από την 
κρίση αφορούσαν εκµετάλλευση ακινήτων (real estate), χωρίς να απουσιάζουν 
προβλήµατα σε τραπεζικές ή ασφαλιστικές υπηρεσίες. Τα πραγµατικά προβλήµατα 
της κρίσης διαφάνηκαν στην ελληνική οικονοµία, µε το συντηρητισµό του 
χρηµατοπιστωτικού συστήµατος να πλήττει δανειολήπτες, µικροµεσαίες επιχειρήσεις, 
την αγοραστική συµπεριφορά των καταναλωτών και λοιπές πτυχές της αγοράς, µε 
άµεσο αντίκτυπο στην οικονοµία. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2 - ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ 
ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗΝ 
ΠΑΓΚΟΣΜΙΑ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ 
 
 
2.1 ΤΟ ΧΡΟΝΙΚΟ ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗΝ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ 
 
 
     Η οικονοµική κρίση στις αυτοκινητοβιοµηχανίες είναι µία παγκόσµια οικονοµική 
κρίση στον κλάδο παραγωγής αυτοκινήτων της οποίας τα πρώτα συµπτώµατα 
εµφανίστηκαν το δεύτερο µισό του 2008. Η συγκεκριµένη κρίση έγινε περισσότερο 
αισθητή στην αµερικάνικη βιοµηχανία κατασκευής αυτοκινήτων και άρα, ως 
επέκταση, και στα εργοστάσια κατασκευής αυτοκινήτων στον Καναδά, κυρίως λόγω 
της συµφωνίας εµπορίου προϊόντων αυτοκινητοβιοµηχανίας που είχε συναφθεί 
µεταξύ των δύο χωρών. Ωστόσο, και άλλοι κατασκευαστές αυτοκινήτων υποφέρουν 
από τα συµπτώµατα της κρίσης, κυρίως αυτοί από την Ευρώπη και την Ιαπωνία. 
     Ο τοµέας της αυτοκινητοβιοµηχανίας είχε αρχικά αποδυναµωθεί εξαιτίας της 
σταδιακής αύξησης της τιµής των καυσίµων των αυτοκινήτων. Η άνοδος αυτή έχει 
συνδεθεί µε την κρίση στην παγκόσµια αγορά του πετρελαίου που εξελίχθηκε από το 
2003 µέχρι το 2008. Η συγκεκριµένη κρίση προέτρεψε τους καταναλωτές, κυρίως της 
Αµερικής, να στρέψουν πλέον την προσοχή τους από τα µεγάλα και συνάµα ιδιαίτερα 
ενεργοβόρα οχήµατα ελευθέρου χρόνου (SUVs- sport utility vehicles) προς µικρότερα 
οχήµατα. Η κατηγορία των SUVs αποτελούσε σηµαντικό µέρος των προϊόντων των 
τριών µεγάλων αυτοκινητοβιοµηχανιών της Αµερικής, δηλαδή της General Motors, 
της Ford και της Chrysler. Ως εκ τούτου η µείωση της ζήτησης για SUVs έπληξε 
σηµαντικά τις εταιρείες αυτές. 
     Το 2008 η κατάσταση στις αυτοκινητοβιοµηχανίες έγινε ιδιαίτερα οριακή εξαιτίας  
της παγκόσµιας οικονοµικής κρίσης που είχε ξεσπάσει και της σχετικής έλλειψης 
πιστώσεων που εµφανίστηκε ως αποτέλεσµα της πρώτης, καθώς και της αύξησης στις 
τιµές των πρώτων υλών. Σε ορισµένες χώρες, κυρίως στην Αµερική, οι διοικήσεις 
των τριών µεγάλων εταιρειών δέχθηκαν ιδιαίτερα µεγάλη κριτική όσον αφορά τον 
σχεδιασµό των παραγωγικών διαδικασιών τους ο οποίος βασιζόταν τα τελευταία 
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χρόνια κυρίως στην παραγωγή οχηµάτων όπως είναι τα SUVs που έχουν ως κύριο 
χαρακτηριστικό την µεγάλη κατανάλωση καυσίµων, παραβλέποντας το γεγονός της 
ραγδαίας αύξησης των τιµών των καυσίµων. Παράλληλα, οι εταιρείες της Αµερικής 
είχαν να αντιµετωπίσουν και τον ανταγωνισµό εταιρειών από το εξωτερικό των 
οποίων τα προϊόντα ήταν ιδιαίτερα υψηλής ποιότητας και πολύ ελκυστικά για τους 
εγχώριους καταναλωτές. Αυτοί οι ανταγωνιστές προέρχονταν κυρίως από την 
Ιαπωνία και σε µικρότερο ποσοστό από την Ευρώπη και είχαν δηµιουργήσει 
εγκαταστάσεις παραγωγής µέσα στην Αµερική, δηλαδή παρήγαγαν ξένα µοντέλα 
µέσα στην Αµερική. 
     Στις αρχές του 2009 οι εταιρείες παραγωγής αυτοκινήτων παγκοσµίως έρχονται 
αντιµέτωπες µε την οικονοµική ύφεση που έχει δηµιουργηθεί τόσο µέσα στα σύνορα 
των χωρών στις οποίες εδρεύουν όσο και έξω από αυτά. Οι κατασκευαστές οχηµάτων 
σε παγκόσµια κλίµακα προσφεύγουν πλέον στην υιοθέτηση δηµιουργικών 
στρατηγικών µάρκετινγκ ούτως ώστε να προθυµοποιήσουν τους υποψήφιους 
αγοραστές να αγοράσουν τα προϊόντα τους, την στιγµή που αρκετές από τις εταιρείες 
εµφανίζουν διψήφια ποσοστά απωλειών στις πωλήσεις τους µετά από πάρα πολλά 
χρόνια. ∆ιάφορες εταιρείες όπως είναι η TOYOTA, η General Motors, η FORD και η 
Chrysler προσφέρουν πλέον πρωτοφανείς εκπτώσεις στα προϊόντα τους για να 
ελκύσουν πελάτες. Χαρακτηριστική είναι η κίνηση της Hyundai να δίνει την 
δυνατότητα στους πελάτες της να µπορούν να επιστρέψουν πίσω το καινούργιο τους 
όχηµα και να πάρουν πίσω τα λεφτά τους σε περίπτωση που οι τελευταίοι χάσουν τις 
θέσεις εργασίας τους λόγω της διεθνούς οικονοµικής κρίσης. 
     Έχει υποστηριχθεί ότι η κρίση που έχει δηµιουργηθεί στον κλάδο είναι 
αποτέλεσµα κυρίως των κακών επιλογών των διοικήσεων των τριών µεγάλων 
αυτοκινητοβιοµηχανιών της Αµερικής, καθώς οι ασιάτες κατασκευαστές 
αυτοκινήτων που παράγουν αυτοκίνητα µέσα σε αµερικάνικο έδαφος δεν έχουν έως 
τώρα αντιµετωπίσει προβλήµατα τόσο µεγάλου µεγέθους όσο έχουν αντιµετωπίσει οι 
αµερικάνικες αυτοκινητοβιοµηχανίες. Ένα άρθρο των New York Times στο τεύχος 
της 22ης ∆εκεµβρίου του 2008 αναφέρει: «στην συντριπτική πλειοψηφία τους, οι 
παραγωγικές εγκαταστάσεις αυτοκινήτων που υπάρχουν στις ΗΠΑ αλλά οι οποίες 
ανήκουν σε µητρικές εταιρείες κατασκευαστών του εξωτερικού έχουν ‘‘βαθιά 
τσέπη’’ και άπλετα κεφάλαια και έτσι δεν κινδυνεύουν να βρεθούν αντιµέτωπες µε 
µία πιθανή χρεοκοπία, πιθανότητα την οποία αντιµετωπίζουν η General Motors και η 
Chrysler. Το 2006 το Consumer Reports ανέφερε ότι και τα 10 στα 10 καλύτερα 
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αυτοκίνητα της χρονιάς, έτσι όπως αυτά θεωρούνται από την ευρεία µάζα 
καταναλωτών, προέρχονταν από Ιάπωνες κατασκευαστές.     
     Ο κλάδος της αυτοκινητοβιοµηχανίας είναι τόσο απέραντος και γεµάτος µε 
πληροφορίες και στοιχεία που µερικές φορές µπορείς να βγάλεις πιο έγκυρα 
συµπεράσµατα για τον κλάδο εάν βασιστείς σε στοιχεία που αφορούν κλάδους που 
σχετίζονται µε την αυτοκινητοβιοµηχανία και οι οποίοι βρίσκονται σε οριακή σχέση 
µε τις κατασκευάστριες εταιρείες αυτοκινήτων, όπως είναι οι εταιρείες ενοικιάσεως 
αυτοκινήτων, οι προµηθευτές των κατασκευαστών και οι πωλητές των 
µεταχειρισµένων αυτοκινήτων. Για παράδειγµα, σε ένα άρθρο των Financial Times 
ένας υπεύθυνος πωλήσεων σε ένα παράρτηµα πωλήσεων της TOYOTA στην 
Αµερική δηλώνει πως δεν υπάρχει πραγµατικό πρόβληµα χρηµατοδότησης των 
καταναλωτών από τις τράπεζες για να προχωρήσουν στην αγορά ενός αυτοκινήτου. 
Όµως αυτό δεν συµβαίνει και στην περίπτωση των εγχώριων εταιρειών ενοικίασης 
αυτοκινήτων οι οποίες αυτές καθαυτές δεν έχουν την δυνατότητα χρηµατοδότησης 
από ένα ικανότατο δίκτυο χρηµατοδότησης όπως αυτό που έχει διεθνώς η TOYOTA.  
     Είναι γενικότερα γεγονός ότι υπάρχει σηµαντική µείωση τόσο στην ζήτηση για 
καινούργια αυτοκίνητα όσο και στην ζήτηση για καταναλωτικά δάνεια αγοράς 
αυτοκινήτου, για ενοικιαζόµενα αυτοκίνητα, για προϊόντα προµηθευτών των 
κατασκευαστριών εταιρειών και για µεταχειρισµένα οχήµατα. Ωστόσο, αν 
προσπαθήσουµε να εντοπίσουµε την ρίζα του προβλήµατος θα διαπιστώσουµε ότι 
αυτή δεν βασίζεται στο ότι οι αγοραστές δεν µπορούν να πάρουν δάνειο αλλά στο ότι 
τελικά δεν υπάρχουν αρκετοί αγοραστές. Χαρακτηριστική είναι η πτώση των 
πωλήσεων των καινούργιων αυτοκινήτων στην Αµερική κατά 41,4% τον Φεβρουάριο 
του 2009. (KPMG international)  
     Οι αναλυτές ενός άλλου άµεσα σχετιζόµενου κλάδου, αυτού των µεταχειρισµένων 
αυτοκινήτων, αναφέρουν µεταξύ άλλων ότι για το έτος 2008 η ανεργία αυξήθηκε από 
4,9% σε 7,2% κάτι που µεταφράζεται σε επιπλέον 2,6 εκατοµµύρια χαµένες θέσεις 
εργασίας. Το γεγονός αυτό είναι φυσικό να έχει άµεσο αντίκτυπο και στις πωλήσεις 
των µεταχειρισµένων αυτοκινήτων στην Αµερική οι οποίες εµφάνισαν ραγδαία 
πτώση, επίσης. Σίγουρα, λοιπόν, η έλλειψη εµπιστοσύνης εκ µέρους των 
καταναλωτών δυσχεραίνει τις επιδόσεις των πωλήσεων σε όλους τους άµεσα 
συσχετιζόµενους µε την αυτοκινητοβιοµηχανία κλάδους όµως η κρίση δεν είναι µόνο 
αποτέλεσµα καταναλωτικής εµπιστοσύνης και προσδοκιών. 
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     Πλέον η παγκόσµια αυτοκινητοβιοµηχανία χαρακτηρίζεται από µεγάλη 
αβεβαιότητα, το τοπίο που την περιβάλλει είναι θολό και το µέλλον φαίνεται 
ιδιαίτερα δυσοίωνο. Μόλις πριν από ένα δωδεκάµηνο οι κύριοι εξωτερικοί 
παράγοντες που απασχολούσαν τα στελέχη των µεγάλων αυτοκινητοβιοµηχανιών και 
στους οποίους επικέντρωναν την προσοχή τους ήταν η συνεχώς αυξανόµενη τιµή του 
πετρελαίου, τα περιβαλλοντικά πρότυπα, τα επιτρεπτά όρια εκπεµπόµενων ρύπων 
των αυτοκινήτων και η τιµή του ατσαλιού. Οι προβλέψεις για τον κλάδο 
αναφέρονταν σε κάποιες επιβραδύνσεις των ρυθµών ανάπτυξης σε κάποιους τοµείς 
αλλά γενικότερα οι εκτιµήσεις κυµαίνονταν σε αισιόδοξα πλαίσια.   
     Σήµερα όλα είναι εντελώς διαφορετικά. Καθώς οι παγκόσµιες χρηµαταγορές 
βυθίζονται συνεχώς στην ύφεση και η καταναλωτική εµπιστοσύνη έχει καµφθεί σε 
ιστορικά χαµηλά επίπεδα, οι πωλήσεις ελαφριών οχηµάτων συνεχίζουν να 
κατρακυλούν σχεδόν σε όλες τις περιοχές παγκοσµίως (όπως και φαίνεται στο 
διάγραµµα 2.1 η απότοµη πτώση των παγκόσµιων πωλήσεων του έτους 2008 σε 
σύγκριση µε τις ανοδικές τάσεις της τελευταίας δεκαετίας). Όσον αφορά τις 
‘‘ώριµες’’ αγορές, οι οποίες εστιάζονται κυρίως στην Αµερική και στην ∆υτική 
Ευρώπη, η πτώση στις πωλήσεις εµφανίζεται ιδιαίτερα σηµαντική.  
 
 
     Όπως αναφέρθηκε και παραπάνω στην λίστα των παραγόντων που προκάλεσαν 
αυτήν την απότοµη πτώση των πωλήσεων των αυτοκινητοβιοµηχανιών 
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συµπεριλαµβάνονται η έλλειψη κεφαλαίων και µετρητών από την αγορά και 
ιδιαίτερα η πίεση που δηµιουργήθηκε στους προµηθευτές αλλά και στους εµπόρους. 
Αυτή η κατάσταση, στην συνέχεια, δηµιούργησε ένα κλίµα αβεβαιότητας στους 
κατασκευαστές καθώς αυξήθηκε ο κίνδυνος οι προµηθευτές τους να αποτύχουν να 
τους προµηθεύσουν µε τα απαραίτητα υλικά. Με την πίστωση να γίνεται ολοένα πιο 
ακριβή και δυσεύρετη αυτές οι οικονοµικές τάσεις είναι πολύ πιθανό να συνεχίσουν 
να επηρεάζουν ολόκληρη την αυτοκινητοβιοµηχανία, από τους κατασκευαστές, τους 
προµηθευτές, τους εµπόρους µέχρι και τους ίδιους τους πελάτες. 
     Στην αµερικάνικη αγορά αυτοκινήτου οι πωλήσεις των περισσότερων εταιρειών 
έχουν µειωθεί µε διψήφια ποσοστά (όπως και φαίνεται στο διάγραµµα 2.2 η πτώση 
των πωλήσεων των µηνών Μαρτίου, Μαΐου, Ιουνίου, Ιουλίου, Αυγούστου και 
Σεπτεµβρίου του 2008 σε σχέση µε τα αντίστοιχα ποσοστά του 2007). Η General 
Motors έχει χάσει 16% από τις πωλήσεις σε σχέση µε πέρυσι, η TOYOTA έχει χάσει 
32% ενώ η FORD έχει χάσει 34%. Ακόµη και η HONDA που υπήρξε ένας δυνατός 
παίκτης της αµερικάνικης αγοράς τα τελευταία χρόνια παρουσίασε µία µείωση 
πωλήσεων της τάξεως του 23%. 
 
            
     Στην Ευρώπη κατά το διάστηµα του Σεπτεµβρίου του 2008 οι συνολικές πωλήσεις 
αυτοκινήτων µειώθηκαν κατά 8,2%, ενώ παράλληλα οι εργάσιµες µέρες παραγωγής 
των εργοστασίων αυξήθηκαν κατά 2 µέρες λόγω του ότι συνήθως αυτήν την εποχή 
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υπάρχει ανάγκη πλεονάζουσας παραγωγής εξαιτίας αυξηµένης ζήτησης. Παρόµοιο 
ποσοστό µείωσης εµφανίστηκε και στους προηγούµενους µήνες όπως παρουσιάζεται 
και στο διάγραµµα 2.3 όπου εµφανίζεται η ποσοστιαία µείωση των µηνιαίων 
πωλήσεων του 2008 σε σχέση µε αυτούς του 2007. Ακόµη µεγαλύτερες µειώσεις 
πωλήσεων σηµειώθηκαν κυρίως στο Ηνωµένο Βασίλειο και στην Ισπανία. Ιδιαίτερα 
κατά την διάρκεια του Οκτωβρίου του 2008 οι πωλήσεις των αυτοκινήτων 
συρρικνώθηκαν κατά 40% σε σχέση µε τον αντίστοιχο µήνα της περυσινής περιόδου. 
Γενικότερα, οι παγκόσµιες πωλήσεις οχηµάτων, ακόµη και σε περιοχές µε ιδιαίτερα 
αυξανόµενους ρυθµούς ανάπτυξης τα τελευταία χρόνια όπως είναι η αγορά της 
Κίνας, εµφάνισαν επιβράδυνση ή ακόµα και µείωση µετά από πολλά χρόνια θετικών 
ποσοστών στις αυξήσεις των πωλήσεων.  
 
 
     Όπως αναφέρθηκε και πρωτύτερα, ένας από τους κύριους λόγους για την 
υπάρχουσα ύφεση στην αυτοκινητοβιοµηχανία είναι η έλλειψη δανειακών κεφαλαίων 
που µαστίζει συνολικά όλες τις αγορές. Οι απαιτήσεις των δανείων έχουν πλέον 
αυξηθεί υπερβολικά µε αποτέλεσµα να έχουν άµεσο αντίκτυπο στις 
χρηµατοοικονοµικές θέσεις των επιχειρήσεων και πολλοί χρηµατοοικονοµικοί 
οργανισµοί και τράπεζες έχουν γίνει ιδιαίτερα φειδωλοί στην έγκριση καταναλωτικών 
δανείων για αγορά αυτοκινήτων µε αποτέλεσµα να πληγεί ένα σηµαντικό ποσοστό 
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πωλήσεων των αυτοκινητοβιοµηχανιών το οποίο εξαρτιόνταν άµεσα από τέτοιου 
είδους διευκολύνσεις των πιστωτικών ιδρυµάτων. 
     Πιο συγκεκριµένα, το τρίτο τρίµηνο του 2008 η Wells Fargo διέκοψε την παροχή 
25 δισεκατοµµυρίων δολαρίων καταναλωτικών δανείων για αγορά ελαφριού τύπου 
αυτοκινήτων καθώς η ίδια είχε υποπέσει στο λάθος της προώθησης δανείων που 
χαρακτηρίζονταν από ιδιαίτερα επισφαλείς απαιτήσεις. Στο ίδιο διάστηµα η Capital 
One διέκοψε την παροχή καταναλωτικών δανείων ίδιου τύπου σε ποσοστό 50%. 
Μέσα στα πλαίσια της ίδιας λογικής η GMAC σκλήρυνε τους κανόνες παροχής 
δανειοδότησης προς ιδιώτες για καταναλωτικούς σκοπούς. Γενικά, αναλυτές 
υπολόγισαν ότι το 60% των δυνητικών πελατών της GM δεν µπορεί πλέον να 
εκπληρώσει τα νέα πιο σφιχτά κριτήρια δανειοδότησης των τραπεζών ούτως ώστε να 
αγοράσει νέο αυτοκίνητο.  
     Με τα ποσοστά των πωλήσεων των αυτοκινητοβιοµηχανιών να µειώνονται 
συνέχεια και µε την πιστωτική αγορά να ‘‘παγώνει’’ συνεχώς ήταν σχετικά 
αναµενόµενο το γεγονός ότι σχεδόν όλοι οι κύριοι κατασκευαστές της Ευρώπης θα 
ανακοινώσουν ο ένας µετά τον άλλον µείωση της παραγωγής και περικοπές του 
απασχολούµενου ανθρώπινου δυναµικού, κινήσεις οι οποίες θα επηρέαζαν την 
λειτουργία των εγκαταστάσεων παραγωγής στις ΗΠΑ και σε ολόκληρη την γηραιά 
ήπειρο. Επιπρόσθετα, η Daimler δήλωσε ότι θα σταµατήσει την παραγωγή της 
µάρκας φορτηγών Sterling και ότι θα µειώσει δραστικά την παραγωγή της στις 
εγκαταστάσεις παραγωγής φορτηγών που διαθέτει στην Βόρειο Αµερική. Η Volvo 
ετοιµάζεται να προβεί σε 4.000 απολύσεις προσωπικού και να µειώσει την παραγωγή 
της κατά 20.000 οχήµατα ετησίως µετά από τις απαισιόδοξες προβλέψεις για µείωση 
της ζήτησης των οχηµάτων της στο εγγύτερο µέλλον. Στις 23 Οκτωβρίου 2008 η 
Chrysler ανακοίνωσε ότι θα µειώσει τον αριθµό των απασχολούµενων στελεχών της 
µεσαίου και ανωτέρου επιπέδου κατά 25% ή περίπου κατά 5.000 θέσεις εργασίας. Η 
TOYOTA µείωσε εκτάκτως την παγκόσµια παραγωγή της για το 2008 κατά 350.000 
οχήµατα.    
     Τον προηγούµενο χρόνο οι αναλυτές παρατήρησαν ότι το 25% των προµηθευτών 
των αυτοκινητοβιοµηχανιών βρίσκονταν σε κάποιου είδους χρηµατοοικονοµικό 
πρόβληµα ενώ τώρα το µέγεθος αυτό έχει αυξηθεί σηµαντικά λόγω και της έλλειψης 
πιστώσεων στην αγορά. Εφόσον λοιπόν, περίπου το 80% των εξαρτηµάτων που 
χρησιµοποιούνται στην κατασκευή ενός αυτοκινήτου παράγονται από εξωτερικούς 
προµηθευτές καταλαβαίνει κανείς πώς αυτές οι οικονοµικές πιέσεις προς τους 
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προµηθευτές µπορούν να επηρεάσουν την εύρυθµη λειτουργία στην γραµµή 
παραγωγής των εργοστασίων. (www.Wikipedia.org) 
     Πολλοί προµηθευτές θα χρειαστεί να εκποιήσουν κάποια από τα περιουσιακά 
στοιχεία τους ούτως ώστε να αποκτήσουν µετρητά στα χέρια τους και να µπορέσουν 
να ανταποκριθούν στις χρηµατοοικονοµικές τους υποχρεώσεις. Μάλιστα µπορεί να 
παρατηρηθεί και καθετοποίηση της παραγωγής προς τα πίσω µε σκοπό οι 
κατασκευαστές να διασφαλίσουν την απρόσκοπτη παραγωγή και προµήθεια κάποιων 
εξαρτηµάτων τα οποία είναι βασικά για την οµαλή λειτουργία της παραγωγής.  
     Οι έµποροι και οι αντιπροσωπείες αντιµετωπίζουν µεγάλα προβλήµατα παρόµοια 
µε αυτά των προµηθευτών των αυτοκινητοβιοµηχανιών. Αναλυτές του κλάδου 
διαπίστωσαν ότι τα σχέδια των εταιρειών εµπορίας για το νέο έτος περιλαµβάνουν 
περικοπές θέσεων εργασίας λόγω του γεγονότος ότι τα κέρδη του 2009 θα κυµανθούν 
τελικά σε επίπεδα πολύ χαµηλότερα από αυτά των αρχικών προβλέψεων. Ιδιαίτερα 
στην αµερικάνικη αγορά, ο συνδυασµός της πρωτοφανούς πιστωτικής κρίσης και η 
παράλληλη άνοδος των τιµών των καυσίµων αποθάρρυνε τους υποψήφιους 
καταναλωτές από την αγορά µεγάλων φορτηγών και SUVs τα οποία είναι ιδιαίτερα 
ενεργοβόρα, πολλοί αντιπρόσωποι και έµποροι αυτοκινήτων τερµάτισαν τις 
δραστηριότητες τους. Η µείωση του ποσοστού αποδεχόµενων καταναλωτικών 
δανείων για αγορά αυτοκινήτων από τις τράπεζες – από 83% που ήταν το 2007 σε 
63% το 2008 – δυσχέραινε ακόµη περισσότερο την κατάσταση. (KPMG 
international) 
     Τα τελευταία δέκα χρόνια αγορές όπως η Βραζιλία, η Ρωσία, η Ινδία και η Κίνα 
θεωρούνταν από τις πιο δυναµικές αγορές σε ποσοστά τόσο παραγωγής όσο και 
πωλήσεων. Ακόµη και σε αυτές τις αγορές, όµως, παρουσιάζονται σηµάδια κόπωσης 
και άγχους τα οποία δεν τα είχε προβλέψει κανείς πριν από έναν χρόνο.  
     Στις 10 Οκτωβρίου του 2008 ο Κινέζικος Οργανισµός Κατασκευαστών 
Αυτοκινήτων ανακοίνωσε ότι οι πωλήσεις αυτοκινήτων µειώθηκαν για δεύτερο 
διαδοχικό µήνα τον Σεπτέµβριο σε σύγκριση µε τα αντίστοιχα ποσοστά του 
προηγούµενου χρόνου (αυτό διαφαίνεται και στα στατιστικά στοιχεία που 
παρουσιάζονται στο διάγραµµα 2.4 που παρουσιάζει την διακύµανση των µηνιαίων 
πωλήσεων του 2008 σε σχέση µε το 2007 για την αγορά της Κίνας). Οι πωλήσεις 
αυτοκινήτων, συµπεριλαµβανοµένων των σεντάν, πολυµορφικών και SUVs, 
µειώθηκαν τον Σεπτέµβριο κατά 2% και τον Αύγουστο κατά 7%. Ο Αύγουστος του 
2008 ήταν ο πρώτος µήνας που υπήρξε µείωση πωλήσεων από το 2005.  
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     Όσον αφορά την αγορά της Βραζιλίας, αυτή παραµένει σε ένα καλό επίπεδο παρά 
την παγκόσµια µείωση παραγωγής και πωλήσεων (όπως διαφαίνεται και από το 
διάγραµµα 2.5 που αναπαριστά την διακύµανση των µηνιαίων πωλήσεων της 
βραζιλιάνικης αγοράς τα έτη 2007 – 2008). Η χώρα διατηρεί καλά ποσοστά στα 
εξωτερικά της εµπορικά ισοζύγια και το τραπεζικό της σύστηµα δεν επηρεάστηκε 
πολύ από την αµερικάνικη αγορά δοµηµένων οµολόγων. Η Βραζιλία ωφελείται και 
από την υγιή παραγωγή αιθανόλης που διαθέτει και εξελίσσεται σε έναν δυνατό 
παίκτη στην αγορά του πετρελαίου. Σύµφωνα µε τον Εθνικό Οργανισµό 
Κατασκευαστών Οχηµάτων οι πωλήσεις επιβατικών οχηµάτων το 2008 αυξήθηκαν 
κατά 26% σε σχέση µε την προηγούµενη χρονιά φτάνοντας το νούµερο των 1,94 
εκατοµµυρίων οχηµάτων.  
 
      Ο ινδικός τοµέας της αυτοκινητοβιοµηχανίας αντιµετωπίζει διάφορα εµπόδια µε 
την µορφή των υψηλών επιτοκίων, της έλλειψης διαθεσιµότητας δανειακών 
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κεφαλαίων και της επιβράδυνσης της βιοµηχανικής ανάπτυξης. Ένας ακόµη 
διαφαινόµενος κίνδυνος είναι οι προβλέψεις για άνοδο των επιτοκίων µέχρις και 
100%. Οι οικονοµικοί αναλυτές περιµένουν µία αύξηση της τάξεως του 15%-20% σε 
βραχυχρόνιο διάστηµα. Παρ’ όλα αυτά, το 2008, αν και υπήρξε µία µείωση 1,6% στα 
οχήµατα µέτριου και µεγάλου βάρους, οι πωλήσεις των ελαφριών οχηµάτων 
εµφάνισαν αύξηση 10,3%. Πιο συγκεκριµένα, οι πωλήσεις των επιβατηγών 
αυτοκινήτων αυξήθηκαν κατά 5,4%, οι πωλήσεις των οχηµάτων δραστηριοτήτων 
12,5% και οι πωλήσεις πολυµορφικών αυτοκινήτων κατά 22,5%. Στο διάγραµµα 2.6 
που εµφανίζεται παρακάτω και αντικατοπτρίζει την διακύµανση των µηνιαίων 
πωλήσεων οχηµάτων του 2008 σε σχέση µε αυτές του 2007 για την ινδική αγορά 
παρατηρούµε ότι την αύξηση της τάξεως του 18% στις πωλήσεις του Αυγούστου 
διαδέχεται µία σηµαντικά µικρότερη αύξηση της τάξεως του 3% για τον Σεπτέµβριο 
φανερώνοντας έτσι την τάση για επιβράδυνση της αγοράς. Οι πωλήσεις ολόκληρου 
του τοµέα εµπορικών επιβατηγών αυτοκινήτων το 2008 αυξήθηκαν κατά 3,8% σε 
σχέση µε το 2007 όσον αφορά το διάστηµα των τριών πρώτων τριµήνων.  
 
       Σχετικά µε την ρώσικη αγορά, παρά το γεγονός ότι όλα δείχνανε ότι θα γίνει η 
σηµαντικότερη αγορά αυτοκινήτου στην Ευρώπη, δεν έχει ακόµα σταθεροποιηθεί και 
οι κύριοι παράγοντες της επιτυχίας της έχουν θαφτεί κάτω από το βάρος της διεθνούς 
οικονοµικής κρίσης. Ως αποτέλεσµα της χαµηλότερης διαθεσιµότητας 
καταναλωτικών δανείων για αγορά αυτοκινήτων οι πωλήσεις για την νέα χρονιά δεν 
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αναµένεται να εµφανίσουν αύξηση µεγαλύτερη του 20%. Το ποσοστό αυτό είναι 
µικρό συγκρινόµενο µε το ποσοστό αύξησης των πωλήσεων του 2007 που άγγιξε το 
60%, χρονιά στην οποία πωλήθηκαν 2,76 εκατοµµύρια οχήµατα στην Ρωσία για 53,4 
δισεκατοµµύρια δολάρια.  
     Η έλλειψη δανειακών κεφαλαίων είναι ένας πολύ σηµαντικός λόγος για ένα 
πιθανό πισωγύρισµα της ρώσικης αγοράς καθώς πολλές τράπεζες έχουν σταµατήσει 
να εγκρίνουν δάνεια για αγορά αυτοκινήτων. Επίσης, η επικείµενη αύξηση των 
επιτοκίων κατά 18% αύξησε ακόµη περισσότερο την πίεση στον κλάδο. 
Επιπρόσθετα, η επιβράδυνση της οικοδοµικής δραστηριότητας στην Ρωσία εξαιτίας 
της έλλειψης χρηµατοοικονοµικών κονδυλίων, συρρίκνωσε την ζήτηση για βαρέα 
οχήµατα και φορτηγά.  
               
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 30 
2.2 Η ΣΥΜΒΟΛΗ ΤΗΣ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΗΝ 
ΚΡΙΣΗ ΤΩΝ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΩΝ 
 
     
      Από τα µέσα της δεκαετίας του 1980 µέχρι και τον Σεπτέµβριο του 2003 η τιµή 
(µετά από αποπληθωρισµό) του αργού πετρελαίου στις αγορές διαπραγµάτευσης της 
Νέας Υόρκης (ΝΥΜΕΧ) αλλά και στις υπόλοιπες αγορές παγκοσµίως δεν 
ξεπερνούσε συνήθως τα 25 δολάρια ανά βαρέλι. Κατά την διάρκεια, όµως, του 2003 
η τιµή του αυξήθηκε πάνω από τα 30 δολάρια το βαρέλι και στις 11 Αυγούστου του 
2005 ξεπέρασε την τιµή των 60 δολαρίων ανά βαρέλι για πρώτη φορά στα χρονικά. 
Το αποκορύφωµα αυτής της ανοδικής πορείας του πετρελαίου σηµειώθηκε τον Ιούλιο 
του 2008 οπότε η τιµή του αργού πετρελαίου έφτασε να διαπραγµατεύεται στα 147,3 
δολάρια ανά βαρέλι. Η ανοδική πορεία της διεθνούς τιµής του ‘‘µαύρου χρυσού’’ 
αντικατοπτρίζεται στο παρακάτω διάγραµµα 2.7 όπου αναπαριστάται η τιµή του 
πετρελαίου και οι διακυµάνσεις της την τελευταία πενταετία. Είναι χαρακτηριστικές 
οι ανοδικές τάσεις προς το τέλος του χρονικού διαγράµµατος και η απότοµη µείωση 
της τιµής του πετρελαίου λόγω της οικονοµικής κρίσης στους τελευταίους µήνες.  
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     Οι αναλυτές του κλάδου απέδωσαν αυτές τις συνεχιζόµενες αυξήσεις κατά την 
περίοδο αυτήν σε διάφορους παράγοντες συµπεριλαµβανοµένων και διαφόρων 
εκτιµήσεων του Υπουργείου Ενέργειας των ΗΠΑ και άλλων οργανισµών που 
έδειχναν µείωση στα ενεργειακά αποθέµατα πετρελαίου, ανησυχίες για αύξηση των 
τιµών διεθνώς, ένταση στην περιοχή της Μέσης Ανατολής και εικασίες για την 
παραγωγή του ορυκτού καυσίµου. Επίσης, διάφορα γεωπολιτικά γεγονότα και 
κάποιες φυσικές καταστροφές που συνέβησαν στο µεσοδιάστηµα, αν και δεν είναι 
παράγοντες που συσχετίζονται άµεσα µε την διαµόρφωση των διεθνών τιµών του 
πετρελαίου, έπαιξαν σηµαντικό ρόλο στην αύξηση τους. Τέτοια γεγονότα είναι οι 
δοκιµές πυραύλων εκ µέρους της Βόρειας Κορέας, η διαµάχη µεταξύ Ισραήλ και 
Λίβανου το 2006, ο τυφώνας Κατρίνα, οι υποψίες για το πυρηνικό πρόγραµµα του 
Ιράν και πολλοί άλλοι παράγοντες.  
     Κατά την διάρκεια του 2008 τέτοιου είδους πιέσεις σταµάτησαν να υφίστανται και 
να έχουν τόσο µεγάλη επιρροή στις διεθνείς τιµές του πετρελαίου προφανώς λόγω και 
της παγκόσµιας οικονοµικής κρίσης. Έτσι, τον ∆εκέµβριο του 2008 η διεθνής τιµή 
διαπραγµάτευσης του αργού πετρελαίου έπεσε κάτω από τα 40 δολάρια ανά βαρέλι.  
     Οι υψηλές τιµές του πετρελαίου και οι οικονοµικές αδυναµίες των επιµέρους 
κλάδων παραγωγής συνετέλεσαν στην µείωση της ζήτησης των ορυκτών καυσίµων 
την διετία 2007-2008. Στις ΗΠΑ η κατανάλωση βενζίνης µειώθηκε κατά 0,4% το 
2007 και έπειτα συνέχισε την καθοδική της πορεία και το 2008, οπότε τους δύο 
πρώτους µήνες του έτους µόνο έχασε ακόµη 0,5%. Οι πολύ υψηλές τιµές του 
πετρελαίου στο πρώτο εξάµηνο του 2008 και οι οικονοµικές αδυναµίες που 
εµφανίστηκαν στο δεύτερο εξάµηνο του ίδιου έτους προκάλεσαν την µείωση της 
αµερικάνικης κατανάλωσης πετρελαίου κατά 1,2 εκατοµµύρια βαρέλια την ηµέρα, 
ποσότητα που αποτελεί το 5,5% της συνολικής κατανάλωσης. Η συγκεκριµένη 
µείωση είναι η µεγαλύτερη που έχει σηµειωθεί από την περίοδο της ενεργειακής 
κρίσης του 1979.  
     Ο τοµέας των µεταφορών είναι αυτός που καταναλώνει τα µεγαλύτερα ποσά 
ενέργειας και ο οποίος έχει εµφανίσει τα µεγαλύτερα ποσοστά ανάπτυξης της 
ζήτησης τις τελευταίες δεκαετίες. Αυτή η ανάπτυξη της ζήτησης προήλθε σε µεγάλο 
ποσοστό από την αύξηση της ζήτησης για Ι.Χ. τύπου οχήµατα τα οποία κινούνταν 
από κινητήρες εσωτερικής καύσεως.  
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     Ο τοµέας των µεταφορών κατέχει επίσης τα πρωτεία και στα ποσοστά 
κατανάλωσης πετρελαίου, µετέχοντας περίπου µε 68,9% στην συνολική εγχώρια 
κατανάλωση πετρελαίου στην Αµερική το 2006 και µε 55% στην κατανάλωση 
πετρελαίου παγκοσµίως. Τα αυτοκίνητα και τα φορτηγά αναµένεται να προκαλέσουν 
µία αύξηση κατά περίπου 75% στην συνολική κατανάλωση πετρελαίου από την Ινδία 
και την Κίνα µέσα στα επόµενα 16 χρόνια. Είναι χαρακτηριστική δε η αύξηση των 
πωλήσεων Ι.Χ. τύπου οχηµάτων στην Κίνα κατά 15%-20% τα τελευταία χρόνια ως 
αποτέλεσµα της συνεχούς ανάπτυξης της κινέζικης οικονοµίας µε ρυθµούς κοντά στο 
10% τα τελευταία 5 χρόνια. 
     Η αύξηση της ζήτησης για πετρέλαιο είναι σηµαντικά µεγαλύτερη στις 
αναπτυσσόµενες οικονοµίες αλλά οι ΗΠΑ είναι σαφώς ο µεγαλύτερος καταναλωτής 
καυσίµων µε βάση το πετρέλαιο παγκοσµίως. Από το 1995 µέχρι το 2005 η ηµερήσια 
κατανάλωση πετρελαίου στην Αµερική αυξήθηκε από 17,7 εκατοµµύρια βαρέλια σε 
20,7 εκατοµµύρια βαρέλια, µία αύξηση τριών εκατοµµυρίων βαρελιών ηµερησίως. Η 
Κίνα στο ίδιο διάστηµα παρουσίασε µία αύξηση 3,6 εκατοµµυρίων βαρελιών. Ανά 
κάτοικο η ετήσια κατανάλωση πετρελαίου είναι 24,85 βαρέλια στην Αµερική, 1,79 
βαρέλια στην Κίνα και 0,79 βαρέλια στην Ινδία.  
     Όσο οι χώρες και οι οικονοµίες τους αναπτύσσονται η βιοµηχανία τους, η 
αστυφιλία και η υψηλότερη ποιότητα βιοτικού επιπέδου απαιτούν περισσότερη 
ενέργεια, συνήθως µε την µορφή πετρελαίου. Έτσι, αναπτυσσόµενες οικονοµίες όπως 
είναι η Κίνα και η Ινδία θα γίνουν γρήγορα µεγάλοι καταναλωτές πετρελαίου. 
     Όλα τα παραπάνω συνηγορούν στην αύξηση της τιµής του πετρελαίου διεθνώς σε 
µακροχρόνιο ορίζοντα παρά τις διαρκείς διακυµάνσεις που παρουσιάζονται 
βραχυχρόνια, είτε προς τα πάνω είτε προς τα κάτω. Όµως τι επίδραση θα µπορούσε 
να έχει η µακροχρόνια αύξηση της τιµής του πετρελαίου στην λειτουργία και τα 
σχέδια των αυτοκινητοβιοµηχανιών;  
     Όπως και προαναφέρθηκε στην εισαγωγή, τα αυτοκίνητα και γενικότερα όλα τα 
παραγόµενα προϊόντα των αυτοκινητοβιοµηχανιών απαιτούν για την λειτουργία τους 
καύσιµο, που σήµερα στην πλειονότητα των περιπτώσεων είναι το πετρέλαιο. Το 
γεγονός αυτό καθιστά τα δύο αυτά οικονοµικά αγαθά συµπληρωµατικά ως προς την 
χρήση τους. Εποµένως, σύµφωνα µε τις βασικές αρχές της οικονοµικής θεωρίας η 
αύξηση της τιµής του ενός συµπληρωµατικού αγαθού, που στην προκειµένη 
περίπτωση είναι το πετρέλαιο και τα παράγωγα του, θα προκαλέσει µείωση στην 
ζητούµενη ποσότητα του άλλου συµπληρωµατικού αγαθού (µικρή ή µεγάλη ανάλογα 
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µε την ελαστικότητα του) που είναι τα παραγόµενα Ι.Χ. τύπου αυτοκίνητα, τα 
φορτηγά και τα υπόλοιπα παραγόµενα προϊόντα των κατασκευαστών αυτοκινήτων.  
     Η βιβλιογραφία έχει επικεντρωθεί σε τέσσερις κύριους µηχανισµούς µε τους 
οποίους επηρεάζεται η κατανάλωση γενικότερα από διακυµάνσεις στις τιµές της 
ενέργειας. Σύµφωνα µε τον πρώτο µηχανισµό, οι υψηλότερες τιµές ενέργειας 
µειώνουν το εισόδηµα για κατανάλωση του καταναλωτή διότι αποµένουν λιγότερα 
χρήµατα στον τελευταίο να ξοδέψει αφού πληρώσει πρώτα τους ακριβότερους 
λογαριασµούς του για κατανάλωση ενέργειας. Ο δεύτερος µηχανισµός αναφέρεται 
στην αβεβαιότητα που προκαλεί στον καταναλωτή για τις τιµές της ενέργειας στο 
µέλλον µία αύξηση των τιµών στο παρόν. Ως εκ τούτου, οι καταναλωτές θα 
αναβάλουν για το µέλλον µη αναγκαίες αγορές που αφορούν διαρκή αγαθά. (Lutz 
Kilian 2007) 
     Ο τρίτος µηχανισµός επιρροής της κατανάλωσης εξαιτίας της µεταβολής στις 
τιµές ενέργειας έχει κάποια σχέση µε τον προηγούµενο µηχανισµό αφού και αυτός 
βασίζεται στην ύπαρξη ενός κλίµατος αβεβαιότητας όσον αφορά αγοραστικές 
αποφάσεις. Υποστηρίζει, δηλαδή, ότι οι καταναλωτές λόγω της αβεβαιότητας τείνουν 
να αυξάνουν τα ποσοστά αποταµίευσης τους µε αποτέλεσµα την αναβολή κάποιων 
µη αναγκαίων αγορών για να µπορέσουν να αντεπεξέλθουν σε κάποια µελλοντική και 
δυσµενή για αυτούς οικονοµική εξέλιξη. Τέλος, σύµφωνα µε τον τέταρτο µηχανισµό, 
η κατανάλωση διαρκών αγαθών τα οποία είναι συµπληρωµατικά στην χρήση 
ενέργειας (απαιτούν δηλαδή για την λειτουργία τους ενέργεια όπως και τα 
αυτοκίνητα) θα τείνει να µειώνεται ακόµη περισσότερο όσο οι καταναλωτές 
αναβάλλουν η ακυρώνουν την αγορά τέτοιου είδους αγαθών. 
     Επιπρόσθετα, µπορεί να υπάρξουν και έµµεσες επιρροές στα ποσοστά 
κατανάλωσης εξαιτίας της αύξησης των τιµών ενέργειας. Έχει διατυπωθεί η άποψη 
ότι αλλαγές στα πρότυπα κατανάλωσης που υπήρξαν λόγω του κλίµατος 
αβεβαιότητας και της αύξησης του µέσου κόστους παραγωγής µπορούν να 
οδηγήσουν σε µεγαλύτερες διαδοχικά αλλαγές σε διάφορους τοµείς της οικονοµίας. 
Για παράδειγµα, έχει παρατηρηθεί ότι αλλαγές στα έξοδα της παραγωγικής 
διαδικασίας σε συµπληρωµατικά µε την χρήση της ενέργειας προϊόντα όπως είναι τα 
αυτοκίνητα, µπορεί να προκαλέσει αλλαγές στα µεγέθη της εργασίας και των 
κεφαλαιακών δοµών σε τοµείς µη σχετικούς µε την αυτοκινητοβιοµηχανία. Όσο, 
δηλαδή, η τιµή τέτοιων αγαθών είναι συσχετιζόµενη άµεσα µε την τιµή της ενέργειας 
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που χρησιµοποιούν, τόσο µία µικρή µεταβολή στην τιµή της ενέργειας θα προκαλεί 
µία αναλογικά µεγαλύτερη µείωση στην ζήτηση αυτών των αγαθών. 
     Στο σηµείο αυτό είναι σηµαντικό να αναφερθούν οι τιµές ελαστικότητας της 
ζήτησης* όσον αφορά την ενέργεια που καταναλώνεται µε την µορφή του πετρελαίου 
κίνησης και της βενζίνης και µε την µορφή του πετρελαίου θέρµανσης. Η 
ελαστικότητα της βενζίνης και του πετρελαίου κίνησης ως προς την τιµή τους 
παρουσιάζει τιµές κοντά στο -0,48 (όπως και φαίνεται στον πίνακα 2.1 
λεπτοµερέστερα) και έτσι γίνεται έκδηλη η πιο ανελαστική τους φύση σε σχέση µε το 
πετρέλαιο θέρµανσης που παρουσιάζει τιµές κοντά στο -1,87. αυτό συµβαίνει διότι 
στην περίπτωση του πετρελαίου θέρµανσης οι καταναλωτές µπορούν να 
αποθηκεύουν καύσιµο στις δεξαµενές τους όταν κρίνουν ότι η τιµή είναι χαµηλή και 
να αναβάλλουν την αγορά του όταν κρίνουν ότι η τιµή του είναι ακριβή, κάτι που δεν 
έχουν την δυνατότητα να πράξουν µε τα καύσιµα κίνησης. (S. Helper, J.P. 
MacDuffie, J. Cutcher-Gershenfeld, T. Ghilarducci, T. Kochan - 2008) 
 
 
     
      Η τιµή της σταυροειδούς ελαστικότητας ζήτησης αυτοκινήτων ως προς την τιµή 
των καυσίµων είναι σχετικά χαµηλή καθώς µία αύξηση 1% της τιµής της βενζίνης 
προκαλεί µείωση κατά 0,76% στην ζήτηση για οχήµατα και ανταλλακτικά 
αυτοκινήτων. Η σταυροειδής ελαστικότητα ζήτησης για καινούργια αυτοκίνητα είναι 
περίπου -0,71 σύµφωνα µε στατιστικά δεδοµένα που συλλέχθηκαν από τον Goldberg 
(1998). Μία πιθανή εξήγηση για το χαµηλό ποσοστό επιρροής των αυξήσεων της 
τιµής βενζίνης στις πωλήσεις των καινούργιων αυτοκινήτων είναι ότι η µείωση στην 
ζήτηση των καινούργιων αυτοκινήτων αφορά περισσότερο την µείωση στην ζήτηση  
των µεγάλων και ενεργοβόρων αυτοκινήτων και όχι στα µικρά και οικονοµικά 
αυτοκίνητα τα οποία εµφανίζουν αύξηση της ζήτησης τους. Το γεγονός αυτό 
*έτσι όπως έχουν καταγραφεί µετά από έρευνα του Goldberg to 1998 
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επιβεβαιώνεται τόσο στην εποχή της ενεργειακής κρίσης του 1970 όσο και στην 
ενεργειακή κρίση της δεκαετίας µας όποτε τα SUVs και τα φορτηγά δεν ήταν σχεδόν 
καθόλου ελκυστικά για τους καταναλωτές.    
     Ειδικά τις τελευταίες δεκαετίες που έγινε µόδα η παραγωγή µεγάλων Ι.Χ. τύπου 
οχηµάτων µε την µορφή τζιπ η SUV τα οποία είναι οχήµατα που απαιτούν την 
κατανάλωση µεγάλων ποσοτήτων καυσίµου, σε σύγκριση πάντα µε πιο οικονοµικά 
οχήµατα, η αύξηση των τιµών της βενζίνης τα τελευταία χρόνια προκάλεσε και µία 
ανάλογη αύξηση στο κόστος συντήρησης των οχηµάτων αυτών. Η µεταβολή αυτή 
στις διεθνείς τιµές του πετρελαίου φάνηκε κυρίως στα ποσοστά πωλήσεων των 
αµερικάνικων αυτοκινητοβιοµηχανιών, οι οποίες είχαν επενδύσει τεράστια ποσά στην 
παραγωγή τέτοιων οχηµάτων.  
     Πολλοί αγοραστές στην Αµερική τα τελευταία χρόνια είχαν αποφύγει να προβούν 
στην αγορά ενός καινούργιου SUV ή ενός µίνι φορτηγού καθώς ήταν εµφανής η νέα 
κρίση στις τιµές των καυσίµων. Το γεγονός αυτό παράλληλα έδειχνε κακούς οιωνούς 
για το µέλλον των περισσότερων µεγάλων κατασκευαστών αυτοκινήτων κυρίως της 
Αµερικής αλλά και οποιουδήποτε άλλου κατασκευαστή που είχε βασίσει τα 
επενδυτικά του σχέδια στην παραγωγή ενεργοβόρων οχηµάτων. Οι αµερικάνικες 
αυτοκινητοβιοµηχανίες άρχισαν να εµφανίζουν αρνητικά κέρδη στους ισολογισµούς 
τους από την στιγµή που άρχισε η καινούργια ενεργειακή κρίση και η µείωση των 
κερδών άρχισε να γίνεται ένα διαρκές πρόβληµα µε το πέρασµα των µηνών.  
     Η κατάσταση φαίνεται να βγαίνει εκτός ελέγχου για πολλές από τις 
κατασκευάστριες εταιρείες της Αµερικής και όχι µόνο. Η οικονοµική πίεση στις 
αυτοκινητοβιοµηχανίες είναι τόσο µεγάλη που οικονοµικοί κολοσσοί όπως η FORD 
ανακοίνωσαν ότι ο στόχος της εταιρείας για επιστροφή στην κερδοφορία µέχρι τα 
τέλη του 2009 δεν είναι πλέον εφικτός.  
     Καθώς οι τιµές του αργού πετρελαίου σκαρφάλωναν πάνω από τα 140 δολάρια το 
βαρέλι το καλοκαίρι του 2008, η FORD έβλεπε µεγάλα προβλήµατα να έρχονται 
όσον αφορά τα ποσοστά πωλήσεων των παραγόµενων προϊόντων της. Οι Ιάπωνες 
κατασκευαστές αυτοκινήτων, όπως είναι η Nissan και η TOYOTA, κατάφεραν να 
παραµείνουν κερδοφόρες στο ίδιο διάστηµα καθώς η παραγωγή καµίας από τις δύο 
τελευταίες εταιρείες δεν βασιζόταν σε οχήµατα βαρέως τύπου ή φορτηγά όπως αυτά 
των Αµερικάνικων κατασκευαστών.  
     Έτσι, καθώς η TOYOTA ξεπέρασε την FORD σε πωλήσεις το 2007 σε παγκόσµιο 
επίπεδο και µπόρεσε να καταλάβει την δεύτερη θέση στην αντίστοιχη παγκόσµια 
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κατάταξη πωλήσεων, η HONDA βρίσκεται κοντά στο σηµείο να καταλάβει την 
αντίστοιχη τρίτη θέση στην οποία βρίσκεται προς το παρόν η Chrysler. O κύριος 
λόγος των µεταβολών αυτών τα τελευταία χρόνια είναι η κορυφαία οικονοµία 
καυσίµων που προσφέρουν οι Ιάπωνες κατασκευαστές σε σχέση µε τα µέσα ποσοστά 
κατανάλωσης καυσίµων των οχηµάτων που παράγονται από τους αµερικάνικους 
ανταγωνιστές τους. (The Wall Street Journal) 
     Είναι έκδηλη λοιπόν η επιρροή της τιµής των καυσίµων στην διαµόρφωση 
κρίσιµων για τις αυτοκινητοβιοµηχανίες µεγεθών όπως είναι οι πωλήσεις των 
οχηµάτων και η κερδοφορία που πηγάζει από αυτές. Το θέµα που έχει τώρα µεγάλη 
σηµασία για τις αυτοκινητοβιοµηχανίες είναι το πώς αυτές θα αντεπεξέλθουν στην 
συνεχή αύξηση των τιµών των καυσίµων µακροχρόνια. Θα µπορούσαν να ειπωθούν 
πολλές απόψεις επ’ αυτού αλλά η µοναδική λύση που φαίνεται να βρίσκει την 
µεγαλύτερη απήχηση είναι η στροφή των εταιρειών σε εναλλακτικές πηγές καυσίµων 
και πηγών ενέργειας.  
     Το τι θα συµβαίνει µετά από δέκα χρόνια και το πώς θα διαµορφωθεί το κλίµα 
στον κλάδο των µεταφορών στο µέλλον εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από τις κινήσεις 
που θα γίνουν σήµερα από τις εταιρείες και τις κυβερνήσεις τόσο των ανεπτυγµένων 
όσο και των αναπτυσσόµενων κρατών. Βασικό συστατικό της επιτυχούς έκβασης των 
όποιων προσπαθειών γίνουν θα είναι η διαρκής επικοινωνία µεταξύ των κρατών 
ούτως ώστε µέσα από κοινή προσπάθεια και έρευνα να προκύψουν βιώσιµες, τόσο 
οικονοµικά όσο και τεχνολογικά, λύσεις που θα προσφέρουν νέα αποθέµατα 
ενέργειας που να µπορούν να ικανοποιήσουν επαρκώς τις ανάγκες µεταφορών της 
ανθρωπότητας µε µικρότερο κόστος και προπάντων µε λιγότερες δυσµενείς συνέπειες 
για το ήδη καταπονηµένο από τους ρύπους περιβάλλον.        
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2.3 ΟΙ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΗΣ ΚΡΙΣΗΣ ΣΤΙΣ Ι∆ΙΑΙΤΕΡΕΣ 
ΕΘΝΙΚΕΣ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΕΣ 
 
 
2.3.1 Η κρίση στην αµερικανική αυτοκινητοβιοµηχανία 
 
 
     Καθώς η παγκόσµια οικονοµική κρίση µειώνει διαρκώς την παγκόσµια 
καταναλωτική ζήτηση για αυτοκίνητα, δύο από τους τρεις µεγαλύτερους 
κατασκευαστές αυτοκινήτων της Αµερικής, η General Motors και η Chrysler, 
εστιάζουν τις προσπάθειες τους για επιβίωση στο πρόσωπο του νέο-εκλεγόµενου 
προέδρου των Ηνωµένων Πολιτειών της Αµερικής, Μπάρακ Οµπάµα. Ωστόσο, δεν 
είναι οι µόνοι που ζητούν µε παρόµοιο τρόπο χείρα βοήθειας. Το χρηµατοπιστωτικό 
και τραπεζικό σύστηµα είναι πρώτα στην γραµµή για κρατική ενίσχυση, την στιγµή 
που οι πιο πολλές πολιτείες και πόλεις της χώρας είναι βεβαρηµένες από τα 
πρόσφατα φορολογικά µέτρα της προηγούµενης κυβέρνησης και προσβλέπουν µε 
αισιοδοξία κάποιου είδους βοήθεια από την νέα διοίκηση των ∆ηµοκρατικών.  
     Όπως αναφέρθηκε και σε προηγούµενο κεφάλαιο, στο δεύτερο µισό του 2008, µία 
παγκοσµίου εύρους ύφεση άρχισε να επηρεάζει την αµερικάνικη οικονοµία. Η κρίση 
συνετέλεσε στην µείωση της ζήτησης για αυτοκίνητα προκαλώντας µία εκτενή κρίση 
στην αυτοκινητοβιοµηχανία. Ως αποτέλεσµα αναπτύχθηκε ένα ευρύ πλαίσιο 
διαλόγου όσον αφορά τις προσεγγίσεις και το περιεχόµενο µίας µαζικής συρρίκνωσης 
και αναδόµησης των εργασιών της αµερικάνικης αυτοκινητοβιοµηχανίας. Ένα τέτοιο 
ενδεχόµενο αναγκαστικά θα είχε ως αποτέλεσµα χρηµατοοικονοµικές και άλλες 
µειώσεις στα δικαιώµατα πολλών από τα ενδιαφερόµενα µέλη του κλάδου όπως είναι 
οι διοικήσεις των εταιρειών, οι εργαζόµενοι τους, οι έµποροι, οι προµηθευτές και οι 
µέτοχοι.  
     Πολλοί αναλυτές του κλάδου υποστηρίζουν ότι η κρίση στην 
αυτοκινητοβιοµηχανία της Αµερικής είναι αποτέλεσµα κυρίως των κακών 
επιχειρησιακών πρακτικών και αποφάσεων των τριών µεγάλων 
αυτοκινητοβιοµηχανιών της Αµερικής. Οι αποφάσεις αυτές οδήγησαν µεταξύ άλλων 
και στις πολλές και µεγάλες διαφορές στην δοµή µεταξύ των τριών µεγάλων 
αυτοκινητοβιοµηχανιών της Αµερικής και των ανταγωνιστών τους από την Ασία και 
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την Ευρώπη. Και ενώ οι αµερικάνικες αυτοκινητοβιοµηχανίες έχουν τεράστια 
προβλήµατα οι ασιατικές δεν παρουσιάζουν τέτοιου µεγέθους προβλήµατα.  
     Όπως αναλύθηκε και στην προηγούµενη ενότητα, οι αµερικάνικες 
αυτοκινητοβιοµηχανίες αποδυναµώθηκαν αρχικά από την ξαφνική σχετικά αύξηση 
των τιµών των καυσίµων που συνδέθηκε µε την πετρελαϊκή κρίση του 2003-2008. Η 
αύξηση αυτή έστρεψε την προσοχή των καταναλωτών µακριά από τα µεγάλα 
οχήµατα ελευθέρου χρόνου και τα µικρά φορτηγά, που αποτελούσαν άλλωστε και 
την κύρια γραµµή παραγωγής των αµερικάνικων αυτοκινητοβιοµηχανιών (General 
Motors, Ford και Chrysler).  
     Ένα άλλο χρηµατοοικονοµικό πλήγµα για τις αµερικάνικες 
αυτοκινητοβιοµηχανίες ήταν τα σχετικά υψηλότερα ηµεροµίσθια που πλήρωναν για 
τους εργάτες τους σε σχέση µε αυτά των άλλων ανταγωνιστών τους, 
συµπεριλαµβανοµένων των µισθών, των παροχών, των ασφαλειών υγείας και 
συντάξεως. Ως αντάλλαγµα για την εργασιακή ειρήνη µε τα συνδικάτα, οι διοικήσεις 
παρείχαν προνόµια στα συνδικάτα τα οποία µε την σειρά τους δεν προωθούσαν τις 
ανταγωνιστικές ως προς το κόστος δοµές που θα υποστήριζαν την µακροχρόνια 
επιβίωση των εταιρειών µέσα σε ένα ήδη αρκετά ανταγωνιστικό περιβάλλον.  
     Η αυτοκινητοβιοµηχανία είναι ένα βασικό κοµµάτι της αµερικάνικης οικονοµίας. 
Οικονοµολόγοι, χρησιµοποιώντας στοιχεία των οικονοµικών ετών 2007-2008 
δηµιούργησαν οικονοµετρικά µοντέλα για τον υπολογισµό του κόστους µίας 
ενδεχόµενης πτώχευσης των αµερικάνικων αυτοκινητοβιοµηχανιών στην 
αµερικάνικη οικονοµία το καλοκαίρι του 2008. Οι εκτιµήσεις τους λήφθηκαν σοβαρά 
υπ’ όψιν κατά την διάρκεια της διαµόρφωσης των κυβερνητικών πολιτικών στα τέλη 
του 2008. Σύµφωνα λοιπόν µε αυτές τις εκτιµήσεις, το ενδεχόµενο της χρεοκοπίας 
των τριών αµερικανικών κατασκευαστών θα σήµαινε το χάσιµο 240.000 θέσεων 
εργασίας µε πολύ καλές αµοιβές στις κατασκευάστριες εταιρείες, το χάσιµο 980.000 
θέσεων εργασίας µε καλές αµοιβές σε εµπόρους και προµηθευτές και το χάσιµο 1,7 
εκατοµµυρίων θέσεων εργασίας στην γενικότερη οικονοµία της χώρας που σχετίζεται 
µε τον κλάδο του αυτοκινήτου – δηλαδή, µία συνολική µείωση 3 εκατοµµυρίων 
θέσεων εργασίας. 
     Επίσης, µία πιθανή χρεοκοπία των τριών µεγάλων εταιρειών θα σήµαινε την 
µείωση του προσωπικού εισοδήµατος κατά 151 δισεκατοµµύρια δολάρια τον πρώτο 
χρόνο και κατά 398 δισεκατοµµύρια δολάρια στην πρώτη τριετία. Το κράτος και οι 
τοπικές αρχές θα έχαναν µεγάλα ποσά από φόρους και τέλη και θα αναγκάζονταν να 
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πληρώσουν περίπου 156 δισεκατοµµύρια δολάρια σε επιδόµατα ανεργίας και άλλα 
βοηθήµατα στα επόµενα τρία χρόνια. Έπειτα, έχει υπολογιστεί ότι εάν η General 
Motors και η Chrysler διέκοπταν την λειτουργία τους τότε θα υπήρχε µία αύξηση της 
τάξεως του ενός εκατοµµυρίου τον χρόνο στις εισαγωγές καινούργιων αυτοκινήτων, 
κάτι που θα σήµαινε την απώλεια άλλων 25 δισεκατοµµυρίων δολαρίων από την 
αµερικάνικη οικονοµία ετησίως. Το γεγονός αυτό θα προκαλούσε την µείωση στο 
ΑΕΠ της χώρας κατά 0,2% ετησίως δίχως να λαµβάνεται υπ’ όψιν η επιρροή των 
χαµένων θέσεων εργασίας και των ηµεροµισθίων των εργατών.  
     Η νέα αµερικανική κυβέρνηση κατανοεί ότι τα δυσµενή αποτελέσµατα των 
αµερικάνικων αυτοκινητοβιοµηχανιών οφείλονται κατά βάθος στην λανθασµένη 
επιλογή επιχειρησιακών πλάνων τα οποία δεν είναι βιώσιµα στις πολύ 
ανταγωνιστικές παρούσες συνθήκες της αγοράς. Για αυτόν τον λόγο η αµερικάνικη 
κυβέρνηση τους έχει στείλει πέραν της οικονοµικής βοήθειας και τελεσίγραφα που 
αφορούν κινήσεις που πρέπει να γίνουν ούτως ώστε να αυξηθούν οι πιθανότητες 
επιτυχίας των σχεδίων διάσωσης που έχουν καταρτιστεί. Πιο συγκεκριµένα, ζητείται 
από την Chrysler να συγχωνευθεί µε την ιταλική αυτοκινητοβιοµηχανία Fiat, ενώ η 
General Motors απέλυσε τον γενικό διευθυντή της και της ζητείται να αναδοµηθεί 
δραστικά µέσα σε δύο µήνες αλλιώς θα χρεοκοπήσει.  
     Η Ουάσιγκτον θα προσφέρει οικονοµική βοήθεια µόνο µέχρι την λήξη του 
τελεσιγράφου και περαιτέρω οικονοµική κρατική βοήθεια θα δοθεί µόνο εάν οι 
εταιρείες καλύψουν τις απαιτήσεις της κυβέρνησης. Παρ’ όλα αυτά, πολλοί είναι οι 
πολέµιοι της συγχώνευσης της Chrysler µε την Fiat καθώς ανάλογα εγχειρήµατα στο 
παρελθόν απέτυχαν παταγωδώς (βλέπε παλαιότερες συγχωνεύσεις Chrysler µε 
Mercedes – Benz και American Motors µε Renault).  
     H General Motors από την άλλη είναι ένας πολύ µεγαλύτερος κατασκευαστής µε 
παγκόσµια παρουσία. Το µέγεθός του εµφανίζει την ουσία του προβλήµατος που δεν 
αφορά µόνο αυτή αλλά και οποιονδήποτε άλλον µεγάλο κατασκευαστή παγκοσµίως 
όπως είναι η TOYOTA, η Ford και η Nissan. Οι κατασκευαστές παγκοσµίως έχουν 
την δυνατότητα να κατασκευάσουν 90 εκατοµµύρια οχήµατα ετησίως. Ωστόσο, λόγω 
της οικονοµικής κρίσης η ζήτηση µειώθηκε και σαν επακόλουθο η παραγωγή είναι 
µόνο 50 εκατοµµύρια τον χρόνο. Οι υποδοµές που δηµιουργήθηκαν για να 
υποστηρίξουν την παραγωγή των 90 εκατοµµυρίων µπορούν να αποφέρουν κέρδη 
µόνο εάν οι πωλήσεις κυµανθούν στα ίδια επίπεδα µε αυτά της παραγωγής. Όµως µε 
πωλήσεις 50 εκατοµµυρίων οχηµάτων παγκοσµίως τα σταθερά έξοδα δεν µπορούν να 
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καλυφθούν και έτσι κανείς κολοσσός κατασκευαστής αυτοκινήτων δεν µπορεί να 
αποφέρει τα αναµενόµενα κέρδη στην παρούσα φάση. Τα παραπάνω έχουν ως 
αποτέλεσµα να µένουν δεκάδες χιλιάδες αυτοκίνητα απούλητα στις αποθήκες, 
δηµιουργώντας επιπλέον κόστος αποθήκευσης στις εταιρείες.  
     Έτσι, σύµφωνα µε το σχέδιο σωτηρίας των αµερικάνικων αυτοκινητοβιοµηχανιών 
που εγκρίθηκε τον ∆εκέµβριο του 2008 από το Κογκρέσο έλαβαν δάνεια ύψους 17,4 
δισεκατοµµυρίων δολαρίων µέχρι την 31 Μαρτίου του 2009. Πιο συγκεκριµένα, 13,4 
δισεκατοµµύρια δόθηκαν τον ∆εκέµβριο του 2008 και 4 δισεκατοµµύρια τον 
Φεβρουάριο του 2009, το οποία εγκρίθηκαν από το Troubled Asset Relief Program 
(TARP), ένα πρόγραµµα που προέβλεπε την παροχή 700 δισεκατοµµυρίων δολαρίων 
για την τόνωση της αµερικάνικης οικονοµίας, γενικότερα. (www.Wikipedia.org) 
     Η General Motors και η Chrysler υποσχέθηκαν ότι µε αυτήν την κρατική ενίσχυση 
θα αναδιαρθρώσουν την παραγωγή ούτως ώστε να βασιστούν σε νέου τύπου 
οικολογικά οχήµατα µικρότερης κατανάλωσης. Η Ford δεν δέχθηκε την κρατική 
ενίσχυση καθώς ανακοίνωσε ότι έχει επάρκεια κεφαλαίων. Ωστόσο, πολλοί αναλυτές 
εκφράζουν αµφιβολίες για το εάν φτάσουν τελικά τα χρήµατα αυτά για να γίνει η 
απαιτούµενη αναδιάρθρωση των αµερικάνικων αυτοκινητοβιοµηχανιών και 
εκφράζουν µε βεβαιότητα την αντίληψη ότι οι συγκεκριµένες εταιρείες θα 
ξαναζητήσουν χρήµατα από την αµερικάνικη κυβέρνηση για να επιβιώσουν. 
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2.3.2 Η κρίση στην ευρωπαϊκή αυτοκινητοβιοµηχανία 
 
     Η συνεχής επιβράδυνση στα παγκόσµια οικονοµικά µεγέθη και οι ζοφερές 
προβλέψεις για τους ρυθµούς ανάπτυξης τόσο στην ευρωπαϊκή όσο και στην 
παγκόσµια οικονοµία σε συνδυασµό µε την διαρκή συρρίκνωση της καταναλωτικής 
εµπιστοσύνης έχουν αρχίσει να επηρεάζουν ιδιαίτερα αρνητικά τους ευρωπαίους 
κατασκευαστές αυτοκινήτων. Οι τελευταίοι βρίσκονται πλέον ενώπιον της 
πρόκλησης να διατηρήσουν τα µεγάλα ποσά για επενδύσεις οι οποίες θα 
υποστηρίξουν την µετάβαση της αγοράς στην παραγωγή λιγότερο ρυπογόνων 
οχηµάτων βρίσκοντας την αποδοχή µίας µεγάλης καταναλωτικής ζήτησης και την 
επαρκή υποστήριξη των κρατικών αρχών. 
     Οι επιπτώσεις της οικονοµικής κρίσης έβλαψαν τις αυτοκινητοβιοµηχανίες πάρα 
πολύ καθώς η έλλειψη κεφαλαίων καθιστά πιο δύσκολο για τις επιχειρήσεις του 
κλάδου να χρηµατοδοτήσουν τις καθηµερινές παραγωγικές δραστηριότητες τους και 
παράλληλα αποδυνάµωσε σταδιακά την ζήτηση των καταναλωτών για καινούργια 
αυτοκίνητα. Πλέον οι καταναλωτές είναι ιδιαίτερα διστακτικοί στο να προχωρήσουν 
στην αγορά ενός νέου επιβατικού αυτοκινήτου αλλά ακόµα και αν το θελήσουν 
δύσκολα θα µπορέσουν να βρουν την απαραίτητη χρηµατοδότηση από τις τράπεζες 
για να το πράξουν.  
     Οι συνθήκες που επικρατούν ενδέχεται να καθυστερήσουν ή και να 
παρεµποδίσουν την επίτευξη του στόχου της Ευρωπαϊκής Ένωσης για αντικατάσταση 
του µεγαλύτερου ποσοστού των αυτοκινήτων που κυκλοφορούν στους ευρωπαϊκούς 
δρόµους µε νέου είδους οχήµατα που θα έχουν ως κύριο χαρακτηριστικό την 
µικρότερη κατανάλωση καυσίµων µε σκοπό να µειωθούν τα ποσοστά εκποµπών 
βλαβερών για το περιβάλλον ρύπων.  
     Μέχρι το 2008 οι πωλήσεις νέων αυτοκινήτων βρίσκονταν σε µικρότερα επίπεδα 
από αυτά της προηγούµενης χρονιάς ως αποτέλεσµα των διαρκώς αυξανόµενων 
τιµών των καυσίµων. Μετά το 2008 η πτώση των πωλήσεων εντάθηκε ακόµη 
περισσότερο λόγω των επιπτώσεων της οικονοµικής κρίσης. Χώρες της Ευρώπης που 
αποτελούσαν παραδοσιακές δυνάµεις του κλάδου όπως είναι η Ιταλία, η Ισπανία και 
η Σουηδία χτυπήθηκαν αρκετά από την πρωτοφανή παγκόσµια οικονοµική 
δυσπραγία.  
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     Οι συνεχώς εξελισσόµενες προς το χειρότερο συνθήκες του κλάδου 
αποτυπώθηκαν επίσης και στα ποσοστά πωλήσεων των αγορών της ανατολικής 
Ευρώπης όπου τα τελευταία χρόνια υπήρχε µία συνεχής αύξηση των πωλήσεων ως 
αποτέλεσµα της συνεχούς οικονοµικής ανάπτυξης των συγκεκριµένων χωρών και της 
αύξησης των νέων ιδιοκτητών αυτοκινήτων. Το γεγονός ότι υπάρχει µία σχέση 
µεταξύ της αύξησης του ΑΕΠ και της αύξησης των πωλήσεων νέων επιβατηγών 
αυτοκινήτων διατυπώνεται και στο διάγραµµα 2.8 όπου φανερώνεται ο διαχρονικός 
συσχετισµός του παραγόµενου προϊόντος µε τις ταξινοµήσεις νέων αυτοκινήτων την 
τελευταία εικοσαετία. 
 
  
     Οι βραχυχρόνιες προβλέψεις, σύµφωνα µε οικονοµικούς αναλυτές του κλάδου, για 
την ευρωπαϊκή αυτοκινητοβιοµηχανία εξακολουθούν να κυµαίνονται σε απαισιόδοξα 
πλαίσια χωρίς να υπάρχουν σηµαντικά σηµάδια για ανάκαµψη εξαιτίας των ιδιαίτερα 
µεταβαλλόµενων συνθηκών που επικρατούν στην αγορά συµπεριλαµβανοµένων των 
αρκετών ανταγωνιστικών πιέσεων και της απρόβλεπτης τιµής των καυσίµων και των 
πρώτων υλών. Η µείωση της ζήτησης στην ∆υτική Ευρώπη, στην Ιαπωνία και στην 
Αµερική θα µπορούσε να ισοφαρίσει την αύξηση της ζήτησης στον αναπτυσσόµενο 
κόσµο αλλά η ανάπτυξη των αναπτυσσόµενων αγορών αναµένεται να επιβραδυνθεί 
και αυτή.  
     Οι περισσότεροι Ευρωπαίοι κατασκευαστές εµφάνισαν αξιοσηµείωτη ανάπτυξη το 
πρώτο τετράµηνο του 2008 καθώς υιοθέτησαν κάποιες µεθόδους περικοπών του 
κόστους παραγωγής τους αλλά οι προσδοκίες για την συνέχεια είναι λιγότερο 
ελπιδοφόρες. Οι προσπάθειες αναδόµησης παραµένουν σαν προτεραιότητα για τους 
ευρωπαίους κατασκευαστές καθώς έχουν να ανταπεξέλθουν µε τα υψηλά κόστη 
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προµήθειας των πρώτων υλών και εργασίας. Την περασµένη δεκαετία είχαν ξοδέψει 
µεγάλα ποσά στην ανάπτυξη προϊόντων και µεθόδων που θα τους έδιναν την 
δυνατότητα να ανεξαρτητοποιηθούν κατά ένα µεγάλο ποσοστό από εξωτερικές πηγές 
πόρων και να µειώσουν κατά πολύ τις µέσες εκποµπές ρύπων των παραγόµενων 
οχηµάτων τους. Όλα τα παραπάνω οδήγησαν την ευρωπαϊκή αγορά αυτοκινήτου στα 
όρια των ανταγωνιστικών της δυνατοτήτων.  
     Υπό το φώς της εισόδου της οικονοµίας σε ύφεση, οι ευρωπαίοι κατασκευαστές 
ζήτησαν από τις αρχές της Ευρωπαϊκής Ένωσης να λάβουν διάφορα οικονοµικά 
µέτρα για να διασφαλιστεί η οικονοµική βιωσιµότητα της ευρωπαϊκής 
αυτοκινητοβιοµηχανίας και να ενισχυθεί η βάση της καταναλωτικής ζήτησης για νέου 
τύπου, οικονοµικότερα σε κατανάλωση καυσίµου, οχήµατα. ‘‘Οι κατασκευαστές 
αυτοκινήτων αντιµετωπίζουν πλέον πολύ διστακτικούς καταναλωτές και βασίζονται 
στις κυβερνήσεις για να ανταποκριθούν και να κινητοποιήσουν τους µοχλούς 
εκείνους της οικονοµίας που θα απελευθερώσουν κεφάλαια και θα επαναφέρουν την 
καταναλωτική πίστη. Μόνο έτσι θα µπορέσουν οι καταναλωτές να βρουν τα µέσα και 
την εµπιστοσύνη να προχωρήσουν στην αγορά ενός νέου αυτοκινήτου’’ είπε ο 
Christian Streiff, πρόεδρος του συνδέσµου εµπορίου της ευρωπαϊκής 
αυτοκινητοβιοµηχανίας και CEO του οµίλου PSA Peugeot Citroën σε µία πρόσφατη 
συνέντευξη τύπου στο Παρίσι. 
     Ο τοµέας της ευρωπαϊκής αυτοκινητοβιοµηχανίας συνεισφέρει κατά ένα 
σηµαντικό ποσοστό στην διαµόρφωση των οικονοµικών µεγεθών της Ευρωπαϊκής 
Ένωσης. Το συνολικό εισόδηµα από τις εργασίες του κλάδου φτάνει τα 551 
δισεκατοµµύρια ευρώ, ποσό που αποτελεί το 5% του ΑΕΠ της Ευρώπης των 27. Στον 
πίνακα 2.2 παρουσιάζεται η προσφορά του κλάδου στα µακροοικονοµικά µεγέθη 
τόσο της Ευρώπης όσο και σε παγκόσµιο επίπεδο*. Πριν από λίγους µήνες πολλοί 
κατασκευαστές ανακοίνωσαν ότι θα µειώσουν την παραγωγή τους εξαιτίας των 
αρνητικών παραγόντων που αναφέρθηκαν παραπάνω. Είναι φυσικό επόµενο λοιπόν 
να ακολουθήσουν την ίδια πορεία συρρίκνωσης των εργασιών και οι προµηθευτές 
των αυτοκινητοβιοµηχανιών. (ACEA – European Automobile Manufacturers 
Association 2009) 
      
 
 
*Οι παγκόσµια αυτοκινητοβιοµηχανία απασχολεί άµεσα στα τµήµατα της 2,3 εκατοµµύρια 
εργαζοµένους και έµµεσα σε εταιρείες παραπλήσιες του κλάδου άλλους 10 εκατοµµύρια 
εργαζοµένους. 
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     Επίσης, οι κατασκευαστές αυτοκινήτων είναι ο πρώτος κλάδος του ιδιωτικού 
τοµέα στην Ευρώπη σε επενδύσεις για έρευνα και ανάπτυξη µε επενδύσεις που  
φτάνουν τα 20 δισεκατοµµύρια ευρώ ή το 4% των συνολικών εσόδων των εταιρειών. 
 
     Το 2008 παράχθηκαν στην Ευρώπη 18,4 εκατοµµύρια οχήµατα, 7% λιγότερα σε 
σχέση µε το 2007 οπότε και παράχθηκαν 19,7 εκατοµµύρια οχήµατα. Η µείωση 
οφείλεται πρωτίστως στην ιδιαίτερη πτώση που σηµειώθηκε στο τελευταίο τρίµηνο 
του έτους (- 26%) αντικατοπτρίζοντας την χρηµατοοικονοµική ύφεση της 
συγκεκριµένης περιόδου. Το 86% της συνολικής παραγωγής οχηµάτων αφορούσε την 
παραγωγή επιβατικών αυτοκινήτων.  
     Η παραγωγή στις νέες χώρες-µέλη της Ε.Ε. ανήλθε στο 18% της συνολικής 
παραγωγής στην ευρωπαϊκή επικράτεια. Η παραγωγή σε αυτές τις χώρες αυξήθηκε 
κατά 8% σε σχέση µε το 2007.  
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2.3.3 Η κρίση στην ιαπωνική αυτοκινητοβιοµηχανία 
 
 
     H δραµατική µείωση της ζήτησης αυτοκινήτων στην Ιαπωνία, απόρροια τόσο της 
διεθνούς οικονοµικής κρίσης όσο και της ενίσχυσης του γιέν σε σχέση µε το δολάριο 
των ΗΠΑ, έχουν οδηγήσει την ιαπωνική αυτοκινητοβιοµηχανία σε µεγάλη κρίση, 
γεγονός που αποτυπώνεται και στην τεράστια µείωση των κερδών της (όπως φαίνεται 
και από τον πίνακα 2.3 που αποτυπώνει τις ετήσιες πωλήσεις τριών κατηγοριών 
επιβατηγών αυτοκινήτων για το 2008 και την ποσοστιαία µεταβολή τους σε σχέση µε 
το 2007).  
 
      
     Ήδη οι επτά µεγαλύτερες αυτοκινητοβιοµηχανίες της χώρας (“Toyota Motor 
Corp.”, “Nissan Motor Co.”, “Mazda Motor Corp.”, “Honda Motor Corp.”, “Suzuki 
Motor Corp.”, “Mitsubishi Motors Corp.”, “Fuji Heavy Industries Ltd”) σηµείωσαν 
συνολικά,  µείωση των κερδών τους κατά 452 δισ. γιέν (4,96 δις $) για το οικονοµικό 
έτος 2008 το οποίο έληξε την 31η Μαρτίου 2009. Η εν λόγω µείωση είναι 
αξιοσηµείωτη, δεδοµένου ότι το προηγούµενο οικονοµικό έτος, οι ανωτέρω εταιρείες 
παρουσίασαν συνολικά, κέρδη της τάξεως των 4,47 τρις γιέν.  Aσφαλώς, η πτώση 
των πωλήσεων διαδραµάτισε πρωτεύοντα ρόλο στην ανωτέρω µείωση, όµως και η 
ραγδαία άνοδος του γιέν υπολογίζεται ότι κόστισε συνολικά στις εταιρείες σχεδόν 1,8 
τρις γιέν. 
     Αξίζει να αναφερθεί ότι από τις µεγάλες αυτοκινητοβιοµηχανίες η “Nissan Motor 
Co.” ανακοίνωσε για το οικονοµικό έτος 2008 µείωση καθαρών κερδών κατά 265 
δισ. γιέν, έναντι 160 δισ. καθαρών κερδών το προηγούµενο έτος.  Οµοίως, οι “Honda 
Motor Corp.”, “Suzuki Motor Corp.”, “Mitsubishi Motors Corp.”, ανακοίνωσαν 
συρρίκνωση των κερδών τους κατά 85%, 55% και 95% αντιστοίχως.  
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     Μόνο στην Ιαπωνία, η περικοπή θέσεων εργασίας θα αφορά 12.000 υπαλλήλους, 
εκ των οποίων οι 4.000 είναι µόνιµοι.  Ειδικότερα η “Nissan Motor Co.”, 
προκειµένου  να αντιµετωπίσει την κρίση, γνωστοποίησε ότι σχεδιάζει να µειώσει 
τους υπαλλήλους της κατά 20.000 παγκοσµίως ή συνολικά το 9% του εργατικού 
δυναµικού της, τουλάχιστον µέχρι τα τέλη του Μαρτίου 2010. Το γεγονός αυτό, 
καθιστά την “Nissan Motor Co.”, την πρώτη ιαπωνική αυτοκινητοβιοµηχανία η οποία 
υιοθετεί ένα δραστικό σχέδιο αναδιάρθρωσης, το οποίο περιλαµβάνει µεταξύ άλλων, 
απόλυση µονίµων υπαλλήλων, καθώς και µείωση τόσο των ωρών εργασίας όσο και 
των µισθών. Επιπλέον, τα σχέδια της εταιρείας για την από κοινού κατασκευή 
αυτοκινήτων µε την γαλλική “Renault SA” στην Ινδία και το Μαρόκο αναβάλλονται. 
     Συνολικά 760 συµβασιούχοι υπάλληλοι της Honda στην Ιαπωνία θα είναι τα 
επόµενα «θύµατα» του ισχυρού πλήγµατος της παγκόσµιας οικονοµικής κρίσης στην 
αυτοκινητοβιοµηχανία. Η ιαπωνική εταιρεία γνωστοποίησε ότι δε θα ανανεώσει τις 
συµβάσεις ορισµένου χρόνου των εργαζοµένων, οι οποίες λήγουν το 2009, λόγω της 
πτώσης των πωλήσεων αυτοκινήτων παγκοσµίως. Συνολικά, η Honda θα µειώσει το 
εποχικό προσωπικό των εργοστασιακών µονάδων της στην Ιαπωνία κατά 20%, 
ακολουθώντας την πεπατηµένη των υπόλοιπων ιαπωνικών αυτοκινητοβιοµηχανιών 
Toyota, Nissan, Mitsubishi Motors, Mazda και Isuzu. Η Toyota, η µεγαλύτερη 
εταιρεία του κλάδου στην Ιαπωνία δε θα ανανεώσει τις συµβάσεις 3.000 
εργαζοµένων, η Isuzu τις συµβάσεις περίπου 1.400, η Mazda περίπου 1.300 και η 
Mitsubishi Motors περίπου 1.100 υπαλλήλων. (ΜΑΡΙΟΣ ΜΑΘΙΟΥ∆ΑΚΗΣ 2009) 
     Σηµειώνεται ότι σύµφωνα µε στοιχεία του Υπουργείου Οικονοµίας, Εµπορίου & 
Βιοµηχανίας της Ιαπωνίας, η αυτοκινητοβιοµηχανία της χώρας, 
συµπεριλαµβανοµένων των κατασκευαστών εξαρτηµάτων αυτοκινήτου, απασχολεί 
περί τα 5.000.000 άτοµα. Εντούτοις, αν οι 12 ιαπωνικές αυτοκινητοβιοµηχανίες  
πραγµατοποιήσουν τα σχέδιά τους-όπως φηµολογείται- για µείωση της παραγωγής 
κατά 2.000.000 οχήµατα µέχρι την λήξη του τρέχοντος οικονοµικού έτους, τότε 
περισσότερες από 200.000 θέσεις εργασίας αναµένεται να απολεσθούν. Στον πίνακα 
2.4 που ακολουθεί παρακάτω φαίνεται η πορεία της παραγωγής οχηµάτων από κάθε 
εταιρεία της Ιαπωνίας ξεχωριστά για το 2008 και η µεταβολή της σε σχέση µε την 
προηγούµενη χρονιά που στο µεγαλύτερο µέρος των αναφερόµενων στοιχείων είναι 
αρνητική.  
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     Στο πλαίσιο της παγκόσµιας οικονοµικής κρίσης, ειδικοί αναφέρουν, ότι οι 
δεδοµένες συνθήκες ευνοούν την συγχώνευση, συνεργασία ή στρατηγική συµµαχία 
των εγχώριων αυτοκινητοβιοµηχανιών τόσο µεταξύ τους όσο και µε ξένες, 
προκειµένου να αντιµετωπίσουν την οικονοµική κρίση και να “επιβιώσουν” σ’ ένα 
περιβάλλον οικονοµικής ύφεσης, µείωσης  κερδών και εµφάνισης ολοένα και 
περισσότερο ζηµιών. Επιπροσθέτως, η “τεχνολογία του µέλλοντος”, δηλαδή η 
κατασκευή υβριδικών αυτοκινήτων, απαιτεί τεράστιες επενδύσεις, γεγονός που 
καθιστά τις εν λόγω συνεργασίες επιτακτικότερες.  
     Έτσι για παράδειγµα ήδη η “Mitsubishi Motors Corp.” έχει αναπτύξει 
επιχειρηµατική συνεργασία µε τον γαλλικό όµιλο “PSA Peugeot Citroen Group”, 
σκοπεύοντας στην πρώτη µαζική παραγωγή ηλεκτρικών αυτοκινήτων. Οµοίως, η 
“Suzuki Motor Corp.” συνεργάζεται µε την “General Motors Corp.” σχετικά µε την 
ανάπτυξη περιβαλλοντικής τεχνολογίας, “χαράσσοντας” τον δρόµο και για τις λοιπές 
µικροµεσαίες ιαπωνικές αυτοκινητοβιοµηχανίες.  
 
 
 48 
2.3.4 Η κρίση στις αυτοκινητοβιοµηχανίες του υπόλοιπου κόσµου 
 
2.3.4.1 Κορεάτικη αυτοκινητοβιοµηχανία 
 
     Η αυτοκινητοβιοµηχανία της Κορέας είναι, προς το παρόν, η πέµπτη µεγαλύτερη 
αυτοκινητοβιοµηχανία του κόσµου όσον αφορά το µέγεθος της συνολικής παραγωγής 
και η έκτη µεγαλύτερη όσον αφορά τον όγκο των εξαγωγών της. Αν και η κύρια 
αρχική δραστηριότητα των κορεάτικων αυτοκινητοβιοµηχανιών ήταν η παραγωγή 
και η συναρµολόγηση εξαρτηµάτων για λογαριασµό των ιαπωνικών και των 
αµερικάνικων αυτοκινητοβιοµηχανιών, σήµερα η Κορέα ανήκει στις πιο 
ανεπτυγµένες κατασκευάστριες χώρες αυτοκινήτων. Η ετήσια εγχώρια παραγωγή 
ξεπέρασε το 1988 το ένα εκατοµµύριο µονάδες και την δεκαετία του 1990 οι 
εγχώριες αυτοκινητοβιοµηχανίες άρχισαν να παράγουν αρκετά νέα εγχώρια είδη 
µοντέλων παρουσιάζοντας παράλληλα τις παραγωγικές τους δυνατότητες τόσο σε 
σχεδίαση προϊόντων όσο και απόδοση και τεχνολογία.  
     Ωστόσο, η οικονοµική κρίση στον χώρο της αυτοκινητοβιοµηχανίας δεν φαίνεται 
να άφησε ανεπηρέαστες και τις κορεάτικες εταιρείες. Ο ΚΑΜΑ (Korea Automobile 
Manufacturers Association) παρουσίασε σχετικά αρνητικές προβλέψεις για τις 
πωλήσεις του 2009. Πιο συγκεκριµένα, υπήρχαν φόβοι ότι οι πωλήσεις του τρέχοντος 
έτους θα είναι οι µικρότερες που θα έχουν σηµειωθεί µετά από το οικονοµικό έτος 
του 2004.  
     Ο ΚΑΜΑ έχει προβλέψει ότι οι εγχώριες πωλήσεις αυτοκινήτων θα µειωθούν 
κατά τουλάχιστον 10%, δηλαδή στις 1,1 εκατοµµύριο µονάδες το 2009. Υποστηρίζει 
ότι οι νέες σφιχτές πολιτικές παροχής δανειακών κεφαλαίων και  η οικονοµική 
στενότητα που επικρατεί στην εγχώρια αγορά της Κορέας θα επηρεάσουν αρνητικά 
την ζήτηση για καινούργια αυτοκίνητα. Επίσης, η οικονοµική κρίση στην διεθνή 
αγορά ενδέχεται να επηρεάσει την πραγµατική αγορά της Κορέας ιδιαίτερα αρνητικά 
τον επόµενο χρόνο. Έτσι, είναι αναµενόµενη µία µεγαλύτερη µείωση στις εγχώριες 
πωλήσεις αυτοκινήτων εξαιτίας της οικονοµικής ύφεσης.  
     Οι κατασκευαστές έχουν αρχίσει να κλείνουν προσωρινά τις παραγωγικές τους 
εγκαταστάσεις ούτως ώστε να µπορέσουν να διαθέσουν τα µεγάλα αποθέµατα 
αυτοκινήτων που έχουν συσσωρευτεί στις αποθήκες και στους εµπόρους. Πέρα από 
το προσωρινό κλείσιµο των εργοστασίων οι εταιρείες έχουν αρχίσει να περικόπτουν 
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και θέσεις εργασίας εξαιτίας των χαµηλών πωλήσεων του τελευταίου τετραµήνου του 
2008. Για παράδειγµα, η GM Daewoo ανακοίνωσε ότι θα κλείσει προσωρινά κάποιες 
από τις εγκαταστάσεις της εάν τα αποτελέσµατα πωλήσεων δεν βελτιώνονταν στο 
πρώτο εξάµηνο του 2009. Οι περισσότεροι από τους κατασκευαστές προχωρούν σε 
γενναιόδωρες εκπτώσεις στα προϊόντα τους ούτως ώστε να µπορέσουν να αυξήσουν 
τις πωλήσεις τους και να καλύψουν το παραγωγικό κόστος που έχουν ήδη υποστεί.  
     Με σκοπό την µείωση των δυσµενών συνεπειών της κρίσης στις 
αυτοκινητοβιοµηχανίες, η Κορεάτικη κυβέρνηση παρείχε οικονοµική υποστήριξη µε 
σκοπό να ανακτηθεί η καταναλωτική εµπιστοσύνη και µείωσε τα επιτόκια δανεισµού 
στην εγχώρια αγορά για να διευκολύνει τους καταναλωτές στο να αποκτήσουν νέο 
αυτοκίνητο. Ωστόσο, οι άνθρωποι των εταιρειών δεν πιστεύουν ότι τα συγκεκριµένα 
µέτρα είναι αρκετά για να επαναφέρουν την αγορά σε προγενέστερα επίπεδα και 
προτείνουν πέρα από τα ισχύοντα µέτρα, επιπρόσθετες ενέργειες όπως είναι η µείωση 
στον φόρο των καυσίµων και περαιτέρω προµήθεια κεφαλαίων στις επιχειρήσεις µε 
την µορφή κρατικών δανείων.  
 
2.3.4.2 Ινδική αυτοκινητοβιοµηχανία 
 
     Η αυτοκινητοβιοµηχανία της Ινδίας είναι αντιµέτωπη µε µια επιβράδυνση των 
πωλήσεων, που οδήγησε πολλούς κατασκευαστές αυτοκινήτων να µειώσουν τα 
σχέδια για επέκταση. Στην Ινδία τα τελευταία χρόνια δραστηριοποιούνταν πολλές 
εταιρείες αυτοκινήτων λόγω των πολύ µεγάλων ρυθµών ανάπτυξης που 
παρατηρούνται τα τελευταία χρόνια. 
     Οι πωλήσεις των αυτοκινήτων µειώθηκαν κατά περισσότερο από 20 εκατοστιαίες 
µονάδες το Νοέµβριο, σε σύγκριση µε τον ίδιο µήνα πέρυσι, καθώς και των βαρέων 
επαγγελµατικών οχηµάτων µειώθηκαν έως και κατά 60%. Η πτώση έρχεται µετά από 
τρία χρόνια συνεχούς ανάπτυξης, κάτι που δείχνει ότι η εγχώρια οικονοµία ανθεί. Η 
ανοδική πορεία της αγοράς προέτρεψε γίγαντες της αυτοκινητοβιοµηχανίας όπως η 
Hyundai, Nissan και η Ford να επενδύσουν δισεκατοµµύρια δολάρια σε µονάδες 
παραγωγής στην Ινδία, για να επωφεληθούν από την ανάπτυξη της µεσαίας τάξης.  
     Τώρα, όµως, οι αυτοκινητοβιοµηχανίες επαναπροσδιορίζουν τις στρατηγικές τους. 
Άλλες φρενάρουν τους ρυθµούς ανάπτυξης τους, άλλες µειώνουν τις βάρδιες από 
τρείς σε δύο και άλλες µειώνουν τις γραµµές παραγωγής. Οι αυτοκινητοβιοµηχανίες 
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Nissan και Renault ενώ σχεδίαζαν να συνεργαστούν µε κατασκευαστές από την Ινδία 
για την επέκταση της παραγωγής τους µαταιώνουν τώρα τα σχέδια τους. Η Hyundai 
σχεδιάζει να µειώσει την παραγωγή της στα εργοστάσια της στην Ινία. Πολλές άλλες 
µικρότερες εταιρείες µειώνουν την παραγωγή τους υπό τον φόβο της δηµιουργίας 
τεράστιων αποθεµάτων προϊόντων στις αποθήκες τους.  
     Αλλά δεν είναι µόνο η εγχώρια αγορά που έχει πληγεί. Οι εγχώριοι 
κατασκευαστές αντιµετωπίζουν προβλήµατα και στις εξαγωγές καθώς έχει µειωθεί 
δραµατικά και η ζήτηση στην Ευρώπη, η οποία αποτελεί τον κυριότερο εξαγωγικό 
προορισµό αυτοκινήτων από την Ινδία. Μοναδική εξαίρεση αποτελεί η παραγωγή του 
νέου αυτοκινήτου NANO από την εταιρεία ΤΑΤΑ, γνωστού και ως αυτοκινήτου των 
1.800 ευρώ, του οποίου οι παραγγελίες έχουν ξεπεράσει κάθε προσδοκία των 
ανθρώπων της κατασκευάστριας εταιρείας τόσο σε εγχώριο επίπεδο όσο και σε 
επίπεδο εξαγωγών, λόγω κυρίως του χαµηλού του κόστους.  
     Παρά την γενικότερη απαισιοδοξία που επικρατεί στην αγορά, οι αναλυτές 
πιστεύουν ότι εντός του 2009 το κλίµα θα αντιστραφεί και η αγορά θα επανακάµψει. 
Η εκτίµηση αυτή βασίζεται στο γεγονός της µείωσης των επιτοκίων από την τράπεζα 
της Ινδίας και στους υψηλούς ρυθµούς ανάπτυξης που εξακολουθούν να 
εµφανίζονται στην χώρα παρά την διεθνή οικονοµική ύφεση. Προβλέπεται, µάλιστα, 
ότι η αγορά αυτοκινήτων της Ινδίας θα αυξηθεί από 35 δισεκατοµµύρια δολάρια που 
είναι σήµερα σε 145 δισεκατοµµύρια δολάρια µέχρι το έτος 2016. 
(www.carindustryreports.com)  
 
2.3.4.3 Κινέζικη αυτοκινητοβιοµηχανία 
 
     Φορολογικές ελαφρύνσεις για τα µικρά αυτοκίνητα, επιδοτήσεις για ανάπτυξη 
καθαρής τεχνολογίας αυτοκινήτων, επιδοτήσεις για την αγορά οχηµάτων της 
υπαίθρου - Η Κίνα έχει υλοποιήσει µία ευρεία γκάµα µέτρων προσπαθώντας να 
ορθοποδήσει η αυτοκινητοβιοµηχανία, η οποία υποφέρει από τις επιπτώσεις της 
οικονοµικής κρίσης. Στόχος των µέτρων αυτών είναι η ενίσχυση των πωλήσεων και η 
αναδιάρθρωση ολόκληρου του κλάδου. 
     Η Κίνα έχει επιλέξει να στηρίξει την αυτοκινητοβιοµηχανία, ενθαρρύνοντας τους 
καταναλωτές να πάνε να αγοράσουν περισσότερα αυτοκίνητα.. Στις 20 Ιανουαρίου η 
κυβέρνηση αποφάσισε να µειώσει το φόρο επί των πωλήσεων νέων αυτοκινήτων µε 
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κινητήρα 1,6 l ή µικρότερο από 10% σε 5%. Το µέτρο αυτό φαίνεται να έχει άµεσα 
αποτελέσµατα.. Τον Ιανουάριο, οι πωλήσεις των µικρών αυτοκινήτων αυξήθηκαν 
κατά 19% σε σχέση µε τον προηγούµενο µήνα, σύµφωνα µε την κινεζική Ένωση 
Κατασκευαστών Αυτοκινήτων. Αυτή η αύξηση των πωλήσεων επέτρεψε την Κίνα να 
ξεπεράσει τις ΗΠΑ ως η µεγαλύτερη στον κόσµο αγορά τον Ιανουάριο του 2009. 
Κατά την περίοδο αυτή, συνολικά 735.000 οχήµατα πωλήθηκαν στην Κίνα έναντι 
657.000 στις ΗΠΑ. Ένας άλλος παράγοντας που µπορεί να έχει συµβάλει στη 
δυναµική της αγοράς τον Ιανουάριο ήταν η Κινέζικη Πρωτοχρονιά η οποία είναι 
παραδοσιακά ισχυρή περίοδος για τις πωλήσεις αυτοκινήτων. 
(www.carindustryreports.com) 
     Ωστόσο, παρά τις εκτεταµένες προσπάθειες για τόνωση της αγοράς, οι πωλήσεις 
αυτοκινήτων στην Κίνα µειώθηκαν κατά 14% τον Ιανουάριο του 2009 σε σύγκριση 
µε την αντίστοιχη περυσινή περίοδο (στις ΗΠΑ, η αντίστοιχη πτώση ήταν 37%). Η 
ανάπτυξη της αγοράς, παρά το γεγονός ότι παρουσίαζε ένα ποσοστό πάνω από 20% 
κατά το παρελθόν, σωριάζεται σε µόλις 6,7 εκατοστιαίες µονάδες το 2008, την πρώτη 
µονοψήφια αύξηση από το 1999. Η κινέζικη αγορά, µε ρυθµό αύξησης άνω του 20% 
πριν από το περασµένο έτος, έχει προσελκύσει µια σειρά από νέους παίκτες, από τους 
οποίους µόνο οι ισχυρότεροι θα είναι σε θέση να επιβιώσουν στα νέα δεδοµένα που 
έχουν δηµιουργηθεί.  
 
2.3.4.4 Ρώσικη αυτοκινητοβιοµηχανία 
 
     Ενώ µέχρι και το καλοκαίρι του 2008 οι οικονοµικοί αναλυτές χαρακτήριζαν την 
Ρωσία ως τόπο άνθησης των πωλήσεων αυτοκινήτων, τον Νοέµβριο του ίδιου έτους 
οι πωλήσεις αυτοκινήτων είχαν φτάσει στα χαµηλότερα επίπεδα από τον Ιανουάριο 
του 2007. Αναλυτές υποστηρίζουν ότι η συγκεκριµένη βουτιά στις πωλήσεις 
οφείλεται στην έλλειψη δανειακών κεφαλαίων για αγορά αυτοκινήτων και στην 
καταναλωτική δυσπιστία που δηµιουργήθηκε λόγω της οικονοµικής ύφεσης. 
Αναφέρουν επίσης ότι εάν δεν αντιστραφεί το κλίµα στον τραπεζικό τοµέα τότε η 
ρώσικη αγορά αυτοκινήτου θα γυρίσει πίσω στην δεκαετία του 1990.  
     Η ρώσικη κυβέρνηση για να βοηθήσει τις εγχώριες αυτοκινητοβιοµηχανίες 
προχώρησε στην αύξηση των δασµών στα εισαγόµενα αυτοκίνητα καθώς προέβλεπε 
µία αύξηση στις εισαγωγές αυτοκινήτων κατά 8%.  
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     Η GAZ και η ΚΑΜΑΖ ήταν οι πρώτες ρώσικες αυτοκινητοβιοµηχανίες που 
ανακοίνωσαν µείωση της παραγωγής κατά 23% από τον Σεπτέµβριο του 2008. η 
AYTOVAZ ανακοίνωσε ότι είχε ένα απόθεµα 100.000 αυτοκινήτων απούλητων τον 
Οκτώβριο του 2008, ποσότητα που αντιστοιχεί σε παραγωγή δύο µηνών. Για αυτόν 
τον λόγο η συγκεκριµένη εταιρεία ζήτησε οικονοµική βοήθεια από την ρώσικη 
κυβέρνηση ύψους 1 δισεκατοµµυρίου δολαρίων για να µπορέσει να ανταπεξέλθει 
στις βραχυπρόθεσµες υποχρεώσεις της. Η AVTOFRAMOS ανακοίνωσε την διακοπή 
της λειτουργίας των εργοστασίων της για ένα µήνα από τον ∆εκέµβριο του 2008 έως 
τον Ιανουάριο του 2008. (www.Wikipedia.org) 
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2.4 ΟΙ ΕΚΤΙΜΗΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ ΤΟΥ ΧΩΡΟΥ 
 
     Ο τοµέας της αυτοκινητοβιοµηχανίας βιώνει µία κρίση χωρίς προηγούµενο. 
Ολόκληρη η βιοµηχανία βρίσκεται σε µία κατάσταση παράλυσης και κανείς δεν 
µπορεί να είναι σίγουρος για το αν η συγκεκριµένη ύφεση στον χώρο έχει φτάσει στο 
πάτο ή εάν θα συνεχίσει να ακολουθεί καθοδική πορεία. Λόγω των εκτενών µέτρων 
αναδόµησης που έχουν λάβει µέρος από τις εταιρείες και τις κυβερνήσεις, τα κόστη 
που συσχετίζονται µε αυτά θα γίνουν ορατά στο άµεσο µέλλον.  
     Ωστόσο, παραµένει το ερώτηµα εάν θα µπορέσουν οι εταιρείες κατασκευής 
αυτοκινήτων να διασφαλίσουν την µακροχρόνια ανταγωνιστικότητα τους και να 
µπορέσει έτσι η αγορά να επιστρέψει στις συνθήκες που επικρατούσαν πριν την 
κρίση. Μέχρι τώρα η αυτοκινητοβιοµηχανία προβλέπεται ότι θα µπορέσει να 
‘‘αποθεραπευτεί’’ πλήρως όταν τα σηµάδια της κρίσης φύγουν από την παγκόσµια 
οικονοµία. Καθώς η αυτοκινητοβιοµηχανία έχει κάνει τις απαραίτητες διορθώσεις 
στα σχεδιαζόµενα ποσοστά πωλήσεων του 2009 αφαιρώντας 8 εκατοµµύρια οχήµατα 
σε σύγκριση µε τα σχέδια και τις προβλέψεις του Οκτωβρίου του 2008, τώρα πλέον 
κάνει νέες προβλέψεις µε την προϋπόθεση ότι η αγορά θα αρχίσει να ανακάµπτει από 
το 2010 και µετά. Ο κύριος µοχλός που αναµένεται να ‘‘σπρώξει’’ την αγορά προς 
την ανάκαµψη αυτή θα είναι η ζήτηση στις χώρες του νέο-αναπτυσσόµενου κόσµου 
και η αύξηση της ζήτησης για οικολογικά και υβριδικά οχήµατα παγκοσµίως.  
     Σύµφωνα µε αναλυτές του κλάδου, η οικονοµική κρίση επιδεινώνει µεν την 
κατάσταση αλλά δεν είναι η βασική αιτία που δηµιουργήθηκε η κρίση στην 
αυτοκινητοβιοµηχανία. Οι ουσιώδεις αλλαγές στα καταναλωτικά πρότυπα των 
αγοραστών αυτοκινήτων οφείλεται πρωτίστως στις διαρκώς αυξανόµενες τιµές των 
καυσίµων κίνησης και µεταφοράς και στις πολιτικές που σιγά-σιγά ξεπροβάλλουν µε 
στόχο την µείωση των εκποµπών του διοξειδίου του άνθρακα. Αυτοί οι δύο 
παράγοντες, παρά την ουσιώδη σηµασία τους, δεν φαίνεται ότι λήφθηκαν πολύ 
σοβαρά υπ’ όψιν των εταιρειών στο διάστηµα πριν την κρίση. Και όµως αυτοί οι δύο 
βασικοί παράγοντες κατάφεραν να αλλάξουν µέσα σε ένα πολύ µικρό χρονικό 
διάστηµα τις καταναλωτικές προτιµήσεις των αγοραστών.  
     Έτσι, οδηγηθήκαµε σε µία πρωτοφανή αδυναµία στην αγορά και σε µεγάλες 
µεταπτώσεις στην ζήτηση µεγάλων και πολυτελών οχηµάτων και ταυτόχρονα σε 
αύξηση στην ζήτηση µικρών και οικονοµικών αυτοκινήτων. Ακόµη και οι χαµηλές, 
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βραχυχρόνια, τιµές των καυσίµων δεν κατάφεραν να φέρουν την αναµενόµενη 
ανακούφιση στην αγορά.  
     Σύµφωνα µε µελέτες που έγιναν, παρατηρείται µία µετάλλαξη στα χαρακτηριστικά 
των περισσότερων καταναλωτικών οµάδων. Τα νέα κύρια χαρακτηριστικά των 
περισσότερων οµάδων είναι η ατοµικότητα, η ποιότητα και το χαµηλό κόστος 
συντήρησης και αγοράς, ενώ τα χαρακτηριστικά της πολυτέλειας και των επιδόσεων 
φαίνεται να περνούν σε δεύτερη µοίρα πλέον. Στον τοµέα της έρευνας και της 
ανάπτυξης οι εταιρείες βρίσκονται κοντά στην πρόκληση του να καταφέρουν να 
αντισταθµίσουν αποτελεσµατικά την έρευνα για νέα προϊόντα µε την ρευστοποίηση 
για δηµιουργία κερδών. Θα πρέπει να γίνουν πολύ µεγάλες και ακριβές προσπάθειες 
ανάπτυξης προϊόντων τα οποία θα µπορούν να πληρούν τα νέα πρότυπα ποιότητας 
των καταναλωτών και θα προορίζονται για πελάτες µε περιορισµένο προϋπολογισµό. 
Η ανάγκη για επιλογή µεταξύ της ανάπτυξης νέων προϊόντων και µείωσης του 
κόστους παραγωγής σε µία στάσιµη, ή διαρκώς συρρικνωµένη, αγορά βάζει σε ρίσκο 
την κερδοφορία των εταιρειών.  
     Υπάρχει άµεση ανάγκη για δράση. Οι καταναλωτές δείχνουν ολοένα και πιο 
απρόθυµοι να επενδύσουν στην αγορά ενός νέου οχήµατος. Παρά όλα αυτά, οι 
ανάγκες για µεταφορά, ποιότητα και καινοτοµία αυξάνονται. Σε ένα τέτοιο 
περιβάλλον µόνο λίγοι ανταγωνιστές µπορούν να επιβιώσουν µακροχρόνια και να 
δηµιουργήσουν τα απαραίτητα εκείνα χαρακτηριστικά που θα ικανοποιούν σε µεγάλο 
ποσοστό τις προσδοκίες των καταναλωτών για το παραγόµενο προϊόν. Μέσα από την 
επιτυχή αναδιάρθρωση και αναδόµηση σε νέα επιχειρησιακά µοντέλα, οι 
κατασκευάστριες εταιρείες µπορούν να εκµεταλλευτούν τις νέες ευκαιρίες που 
δηµιουργούνται στον κλάδο όπως επίσης και την µεγάλη δυσκολία για 
νεοεισερχόµενους ανταγωνιστές στον κλάδο. 
     Για κάποιους κατασκευαστές, βέβαια, αυτό σηµαίνει άµεση και γρήγορη 
αντίδραση στις νέες απαιτήσεις της αγοράς ούτως ώστε να µπορέσουν να 
διασφαλίσουν την µελλοντική τους ανταγωνιστικότητα και άρα και την βιωσιµότητα 
τους. Σίγουρα ο δρόµος αναµένεται να είναι τραχύς και δύσβατος. Σε συνδυασµό µε 
τον καθορισµό του κατάλληλου επιχειρησιακού πλάνου σε κάθε ξεχωριστή 
περίπτωση, οι κύριες προκλήσεις που προκύπτουν για τις αυτοκινητοβιοµηχανίες 
είναι ο επανα-προσανατολισµός του σχεδιασµού των προσφερόµενων προϊόντων και 
των υπηρεσιών, η εστίαση στην αλυσίδα αξίας και η καθιέρωση δικτύων 
συνεργασίας.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 - ΕΜΒΑΘΥΝΣΗ ΣΤΙΣ ΝΕΕΣ 
ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 
 
 
3.1 ΕΙ∆Η ΝΕΩΝ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΩΝ ΠΟΥ ΑΝΑΠΤΥΣΣΟΝΤΑΙ 
 
3.1.1 Υδρογονοκίνηση 
 
     Το πετρέλαιο είναι η πιο κοινώς χρησιµοποιούµενη µορφή ενέργειας για την 
κάλυψη των µεταφορικών αναγκών της ανθρωπότητας. Ωστόσο, τα πετρελαϊκά 
αποθέµατα που υπάρχουν ανά την υφήλιο έχουν αρχίσει να εξαντλούνται. Επίσης, 
είναι γνωστό ότι οι κινητήρες εσωτερικής καύσεως παράγουν κατάλοιπα τα οποία σε 
µεγάλες ποσότητες έχουν ιδιαίτερα αρνητική επίδραση στην περιβαλλοντική 
ισορροπία. Αυτοί είναι οι δύο κυριότεροι λόγοι για τους οποίους οι υπέρµαχοι του 
υδρογόνου ως καυσίµου υποστηρίζουν ότι θα πρέπει να αντικατασταθεί σταδιακά η 
χρήση του πετρελαίου µε την χρήση του υδρογόνου.  
     Σύµφωνα µε τους τελευταίους, ο στόχος θα πρέπει να είναι η παραγωγή 
αυτοκινήτων και φορτηγών τα οποία θα κινούνται έχοντας ως καύσιµο το υδρογόνο. 
Ωστόσο, για να γίνει κάτι τέτοιο θα πρέπει πρώτα να βρεθούν επαρκείς πηγές 
υδρογόνου και ένα σύστηµα διανοµής τέτοιο που να µπορεί να υποστηρίξει την 
µετάβαση από το υπάρχον σύστηµα καυσίµων µε βάση το πετρέλαιο.  
     Το υδρογόνο κινήσεως µπορεί να παρασκευαστεί µε διάφορους τρόπους (www. 
planetforlife.com). Για να γίνει η παραγωγή του χρειαζόµαστε µία πηγή ενέργειας και 
µία πηγή υδρογόνου. Σήµερα, η πιο διαδεδοµένη µέθοδος είναι αυτή του φυσικού 
αερίου καθώς αυτό αποτελεί τόσο πηγή ενέργειας όσο και πηγή υδρογόνου. Το κύριο 
πρόβληµα στην µε την παραγωγή του υδρογόνου είναι ότι η χηµική ενέργεια που 
µπορούµε να πάρουµε από το παραγόµενο υδρογόνο αποτελεί µόνο το 50% της 
χηµικής ενέργειας που µπορεί να αποδώσει η αρχική ποσότητα του φυσικού αερίου 
που χρησιµοποιήθηκε για την παραγωγή του υδρογόνου. Το υδρογόνο µπορεί επίσης 
να παρασκευαστεί και από πετρέλαιο αλλά η εξοικονόµηση ενέργειας είναι χειρότερη 
και από την προηγούµενη µέθοδο. Όπως και να έχει, εάν η παραγωγή του υδρογόνου 
γίνει µε την χρήση παραδοσιακών ορυκτών καυσίµων, πάλι γίνεται εκποµπή ρύπων 
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άνθρακα και έτσι ουσιαστικά δεν κερδίζουµε τίποτα όσον αφορά την αντιµετώπιση 
του φαινοµένου του θερµοκηπίου.  
     Στις ΗΠΑ τα µεγάλα αποθέµατα κάρβουνου που υπάρχουν µπορούν επίσης να 
χρησιµοποιηθούν για την παραγωγή υδρογόνου από το νερό (µε εξασφάλιση 
ενέργειας όχι µεγαλύτερης του 35% σε σχέση µε την αρχική) αλλά ακόµα και σε αυτή 
την περίπτωση θα έχουµε εκποµπή ρύπων που θα καταλήξουν να εντείνουν 
περιβαλλοντικά προβλήµατα όπως αυτό της όξινης βροχής και της ρύπανσης των 
υδάτων.  
     Ωστόσο, υπάρχουν και µέθοδοι παρασκευής υδρογόνου πιο φιλικοί προς το 
περιβάλλον όπως µικροοργανισµοί ή βακτήρια που έχουν την δυνατότητα να 
παράγουν υδρογόνο από το νερό µε την χρήση της ηλιακής ενέργειας. Επίσης, µπορεί 
να δηµιουργηθεί µία συσκευή κυψελών που θα έχει ως βάση την ιδιότητα αυτών των 
βακτηρίων για την παραγωγή υδρογόνου. Αυτή η µέθοδος όπως και πολλές άλλες, 
όµως, βρίσκονται ακόµη σε πειραµατικά στάδια και δεν είναι ακόµη δυνατή η χρήση 
τους για µαζική παραγωγή υδρογόνου.   
     Άλλοι τρόποι είναι η αναδόµηση της αλκοόλης αλλά και σε αυτή την περίπτωση 
έχουµε µεγάλη ‘‘απώλεια’’ ενέργειας καθώς για την καλλιέργεια του καλαµποκιού 
και της ζάχαρης, γεωργικών προϊόντων που είναι απαραίτητα για τη παραγωγή 
αλκοόλης, απαιτούνται µεγάλα ποσά ορυκτών καυσίµων. Επίσης, µπορεί να 
παρασκευαστεί υδρογόνο µέσω της ηλεκτρόλυσης του νερού κάτι που πάλι δεν 
συµφέρει τόσο οικονοµικά όσο και περιβαλλοντικά αφού ο ηλεκτρισµός που θα 
χρησιµοποιηθεί θα µπορούσε κάλλιστα να αντικαταστήσει µεγαλύτερο µέρος της 
κατανάλωσης ορυκτών καυσίµων. Από τα παραπάνω συνάγεται ότι κανένας τρόπος 
παραγωγής εκµεταλλεύσιµου υδρογόνου δεν είναι ακόµη ικανός να προσφέρει 
αρκετή ενέργεια ώστε να θεωρηθεί ως ο καταλληλότερος για την αντικατάσταση των 
ορυκτών καυσίµων µε το υδρογόνο αφού όλοι τους απαιτούν περισσότερη ενέργεια 
για την παραγωγή του τελευταίου από ότι τελικά προσφέρουν.  
     Η αποθήκευση του υδρογόνου είναι µία δύσκολη υπόθεση διότι το υδρογόνο σαν 
µόριο είναι εξαιρετικά ελαφρύ (είναι πιο ελαφρύ ακόµα και από το ήλιο). Υπάρχουν 
τρείς τρόποι για να αποθηκευτεί το υδρογόνο ως πηγή ενέργειας. Ο πρώτος τρόπος 
είναι να συµπιεστεί σε πίεση 800 bars. Ωστόσο, αυτός ο τρόπος είναι ιδιαίτερα 
επικίνδυνος καθώς ενδεχόµενη έκρηξη µίας δεξαµενής µπορεί να απελευθερώσει ισχύ 
όµοια µε αυτήν του δυναµίτη. Ένα κοινό φορτηγό που κινείται µε υδρογόνο θα 
πρέπει να είναι εφοδιασµένο µε δύο δεξαµενές 90 γαλονιών ούτως ώστε να του 
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παρέχουν αυτονοµία 750 µιλιών. Η παραγωγή και η χρήση τέτοιων ατσάλινων 
δεξαµενών δεν είναι δυνατή στην πράξη καθώς το κόστος τους είναι ιδιαίτερα υψηλό. 
    Ένας άλλος τρόπος αποθήκευσης υδρογόνου είναι η υγροποίηση του. Πάλι όµως 
απαιτούνται µεγάλα ποσά ενέργειας για να γίνει αυτό. Συγκεκριµένα, απαιτείται τρείς 
φορές περισσότερη ενέργεια από ορυκτά καύσιµα για να υγροποιηθεί µία 
συγκεκριµένη ποσότητα ενέργειας µε την µορφή υδρογόνου. Είναι αξιοσηµείωτο ότι 
σε ένα γαλόνι συµπιεσµένου υδρογόνου υπάρχει περισσότερη ενέργεια από ότι σε 
ένα γαλόνι υγρού υδρογόνου. Το κύριο πλεονέκτηµα της µεθόδου της υγροποίησης 
είναι ότι η δεξαµενή που θα χρησιµοποιηθεί για την µεταφορά του υγρού υδρογόνου 
είναι πολύ ελαφρύτερη κατασκευή από αυτή του συµπιεσµένου υδρογόνου. Ωστόσο 
ούτε αυτός ο τρόπος είναι αρκετά συµφέρων για την αποθήκευση του υδρογόνου 
αλλά και ούτε ασφαλής διότι η οποιαδήποτε επαφή του υγρού υδρογόνου µε το 
περιβάλλον θα ήταν καταστροφική.  
     Ο τρίτος τρόπος αποθήκευσης του υδρογόνου είναι η χηµική ένωση του 
υδρογόνου µε αλκαλικά µέταλλα. Πάντως και εδώ η συνένωση του υδρογόνου µε τα 
µέταλλα απαιτεί το χάσιµο του 70% της ενέργειας για την δηµιουργία των κυψελών 
υδρογόνου, καθιστώντας και αυτήν την µέθοδο σχετικά δαπανηρή για την 
αποθήκευση του υδρογόνου. Και σε αυτήν την περίπτωση, η δεξαµενή αποθήκευσης 
είναι ιδιαίτερα βαριά και µεγάλου κόστους παραγωγής τόσο οικονοµικά όσο και 
περιβαλλοντικά.  
     Ένα φορτηγό 40 τόνων µπορεί να µεταφέρει 26 τόνους συµβατικού καυσίµου από 
παράγωγα πετρελαίου σε ένα πρατήριο καυσίµων. Το ίδιο φορτηγό που θα µεταφέρει 
υδρογόνο σε ένα πρατήριο καυσίµων µπορεί να µεταφέρει µόνο 400 κιλά υδρογόνου. 
Εποµένως, γίνεται σαφές ότι υπάρχει και µεγάλη δυσκολία στην µεταφορά του 
υδρογόνου ως καύσιµο. Αυτό συµβαίνει κυρίως λόγω του αυξηµένου βάρους των 
δεξαµενών που θα περικλείουν το υδρογόνο. Πέραν από αυτό, υπάρχει και µεγάλος 
κίνδυνος στην µεταφορά του υδρογόνου καθώς µία ενδεχόµενη ρωγµή στην δεξαµενή 
που περιέχει το υδρογόνο µε πίεση στα 200 bars θα προκαλούσε έκρηξη που θα 
εξαφάνιζε ένα ολόκληρο γήπεδο ποδοσφαίρου. Για να γεµίσει η δεξαµενή ενός 
πρατήριου καυσίµων µε αρκετό υδρογόνο θα απαιτούνταν περίπου 15 ανεφοδιασµοί 
την ηµέρα, γεγονός που θα εκτόξευε τα µεταφορικά κόστη των εταιρειών στα ύψη. 
Όσον αφορά την µεταφορά του υδρογόνου µε σωλήνες έχει υπολογιστεί ότι η 
µεταφορά του υδρογόνου µε αυτόν τον τρόπο είναι 4 φορές πιο δαπανηρή σε ενέργεια 
και σε κόστος από ότι είναι η µεταφορά του φυσικού αερίου.          
 58 
     Η παραγωγή και χρήση του υδρογόνου ως καύσιµο δεν είναι προς το παρόν 
πραγµατοποιήσιµη τόσο λόγω οικονοµικού όσο και περιβαλλοντικού κόστους. Το 
τελικό συµπέρασµα είναι ότι δεν υπάρχει ακόµη µία πρακτικά ικανοποιητική πηγή 
παραγωγής υδρογόνου, ούτε ένας πρακτικός και συµφέρων τρόπος µεταφοράς του, 
πόσο µάλλον ένα επαρκές δίκτυο διανοµής του από το εργοστάσιο παραγωγής στον 
τελικό καταναλωτή. Πολλά από τα ανωτέρω προβλήµατα πηγάζουν από την ίδια την 
φύση του υδρογόνου και τα ατοµικά του χαρακτηριστικά και δεν έχουν να κάνουν µε 
την έλλειψη τεχνολογικής καινοτοµίας και αξιοπιστίας της σύγχρονης εποχής. 
Ωστόσο, εξακολουθούν να γίνονται πάρα πολλές έρευνες πάνω στο θέµα του 
υδρογόνου και ανά τακτά χρονικά διαστήµατα βγαίνουν στο προσκήνιο νέες µέθοδοι 
που ίσως µέσω της εξέλιξης τους να καταστήσουν κάποτε την χρήση του υδρογόνου 
ως καύσιµο συµφέρουσα τόσο οικονοµικά όσο και περιβαλλοντικά.  
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3.1.2 Κίνηση µε ηλεκτρική ενέργεια   
 
     Τα ηλεκτρικά οχήµατα είναι οχήµατα τα οποία χρησιµοποιούν για την 
µετακίνηση τους έναν ή περισσότερους ηλεκτρικούς κινητήρες (Wikipedia.org). Πιο 
συγκεκριµένα, ένα ηλεκτρικό αυτοκίνητο χρησιµοποιεί την ηλεκτρική ενέργεια που 
αποθηκεύεται στα επαναφορτιζόµενα πακέτα µπαταριών. Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα 
χρησιµοποιούν ηλεκτρικές µηχανές αντί των µηχανών εσωτερικής καύσεως. Η 
κίνηση µπορεί να παρέχεται είτε µε τροχούς είτε µε έλικες από περιστροφικούς 
κινητήρες.  
     Τα αυτοκίνητα που χρησιµοποιούν και ηλεκτρικές µηχανές και µηχανές 
εσωτερικής καύσεως καλούνται υβριδικά αυτοκίνητα, και συνήθως δεν θεωρούνται 
καθαρά ηλεκτρικά αυτοκίνητα. Τα αυτοκίνητα µε τις µπαταρίες που µπορούν να 
φορτιστούν και να χρησιµοποιηθούν χωρίς µηχανές εσωτερικής καύσεως καλούνται 
βυσµατωτά ηλεκτρικά οχήµατα, και είναι καθαρά ηλεκτρικά οχήµατα ενώ δεν καίνε 
καύσιµα.  
      Σε αντίθεση µε έναν κινητήρα εσωτερικής καύσης που είναι ρυθµισµένος να 
λειτουργεί µε ένα συγκεκριµένο καύσιµο, όπως η βενζίνη ή το πετρέλαιο ντίζελ, το 
ηλεκτρικό όχηµα έχει ανάγκες ηλεκτρικής ενέργειας, η οποία προέρχεται από πηγές, 
όπως οι ηλεκτρικές στήλες ή µια γεννήτρια. Η ευελιξία αυτή επιτρέπει στην κίνηση 
του οχήµατος να παραµένει η ίδια, ενώ παράλληλα η πηγή καυσίµων µπορεί να 
αλλάξει. Τα ηλεκτρικά οχήµατα είναι συνήθως αυτοκίνητα, ελαφριά φορτηγά, 
µηχανοποιηµένα ποδήλατα, ηλεκτρικά µηχανικά δίκυκλα, κάρα γκολφ, ανυψωτικά 
οχήµατα και παρόµοια.  
     Η δύναµη ενός ηλεκτρικού οχήµατος µετριέται σε kilowatts (kW). Η ισχύς 100 
kW είναι αντίστοιχη µε την ισχύ 134 ίππων σε ένα αυτοκίνητο που κινείται µε 
κινητήρα εσωτερικής καύσεως. Ωστόσο, επειδή σε ένα αυτοκίνητο µε ηλεκτρικό 
κινητήρα η ροπή που διαθέτει αποδίδεται σε όλο το φάσµα λειτουργίας του ενώ 
στους κινητήρες εσωτερικής καύσεως η αποδιδόµενη ισχύς και η ροπή είναι ανάλογη 
µε τις στροφές λειτουργίας του κινητήρα σε κάθε εκάστοτε στιγµή, τα ηλεκτρικά 
αυτοκίνητα αποδίδουν περισσότερη δύναµη και καλύτερες επιταχύνσεις από τα 
συµβατικά και άρα το κριτήριο της ισχύος του κινητήρα δεν είναι και το ιδανικότερο 
για να χαρακτηρίσουµε το ένα όχηµα καλύτερο του άλλου.  
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     Παρά το γεγονός ότι τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν πολύ µικρά ποσοστά άµεσα 
εκπεµπόµενων ρύπων στο περιβάλλον, όλα εξαρτώνται από την ενέργεια που 
παράγεται µέσω της µετατροπής διαφόρων πηγών ενέργειας σε ηλεκτρισµό, µιας 
διαδικασίας που ως γνωστόν παράγει µεγάλα ποσοστά ρύπων στο περιβάλλον εκτός 
και αν αυτή προέρχεται από ανανεώσιµες πηγές ενέργειας. Από την στιγµή που τα 
ηλεκτρικά οχήµατα χρησιµοποιούν την ηλεκτρική ενέργεια που τους παρέχεται από 
το εκάστοτε δίκτυο ηλεκτροδότησης που υπάρχει, είτε αυτό είναι εθνικό είτε είναι 
ιδιωτικό, τότε η χρήση των πρώτων µπορεί να γίνει πιο συµφέρουσα σε σχέση µε την 
χρήση των συµβατικών αυτοκινήτων, τόσο περιβαλλοντικά όσο και οικονοµικά, 
ανάλογα µε την τιµή παροχής της ηλεκτρικής µονάδας και του τρόπου παρασκευής 
της ηλεκτρικής ενέργειας. Για να βρεθεί όµως ο τρόπος να παρασκευάζεται η 
ενέργεια µε πιο φιλικό προς το περιβάλλον τρόπο και µε πιο συµφέροντα οικονοµικά 
κριτήρια παραγωγής θα πρέπει να υπάρξει µεγάλη κινητοποίηση τόσο των εκάστοτε 
κυβερνήσεων όσο και η συνεργασία τους µε τον ιδιωτικό τοµέα.  
     Υπάρχουν διάφορα πλεονεκτήµατα στην χρήση οχηµάτων που κινούνται µε 
ηλεκτρική ενέργεια.  Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα δεν παράγουν κανέναν αέριο ρύπο, 
και εάν χρησιµοποιούν ηλεκτρική ενέργεια από µορφές ανανεώσιµης ενέργειας η 
συµβολή τους στην ρύπανση είναι µηδενική. Είναι ικανά να έχουν απόδοση και 
επιτάχυνση που υπερβαίνει αυτή των συµβατικών κινητήρων εσωτερικής καύσης, 
µειώνουν την εξάρτηση από το πετρέλαιο και όλα τα επακόλουθα αυτής τόσο σε 
εθνικό όσο και σε διεθνές επίπεδο. Ως εκ τούτου, µπορούν να µετριάσουν τις 
επιπτώσεις του φαινοµένου του θερµοκηπίου µειώνοντας τις εκποµπές των αερίων 
του θερµοκηπίου. Είναι πιο αθόρυβα σε σχέση µε τα αυτοκίνητα εσωτερικής καύσης 
(τα οποία ως γνωστόν είναι ιδιαίτερα θορυβώδη) και δεν παράγουν επιβλαβείς για την 
υγεία των ζώντων οργανισµών και των φυτών αέριους ρύπους. Τέλος, έχουν 
χαµηλότερο κόστος λόγω της αύξησης της τιµής της βενζίνης ιδιαίτερα τα τελευταία 
δέκα χρόνια και λόγω του χαµηλότερου κόστους του service και της συντήρησης (η 
ηλεκτρική µηχανή έχει µόνο πέντε ή λίγο περισσότερα κινούµενα µέρη έναντι χιλίων 
και άνω εξαρτηµάτων των µηχανών εσωτερικής καύσης). (Wikipedia.org) 
     Σύµφωνα µε το Υπουργείο Ενέργειας των ΗΠΑ και την έρευνα που διεξάγεται στο 
Εθνικό Εργαστήριο του Ειρηνικού, το 84% των υπαρχόντων οχηµάτων, θα µπορούσε 
να µετατραπεί σε plug-in υβριδικά χωρίς να απαιτείται κάποιο νέο δίκτυο υποδοµών. 
Το καθαρό αποτέλεσµα θα είναι 27% µείωση των εκποµπών του διοξειδίου του 
άνθρακα, µια ελαφρά µείωση των εκποµπών των οξειδίων του αζώτου,  η µείωση των 
 61 
εκποµπών των µικροσωµατιδίων, του διοξειδίου του θείου και των πτητικών 
οργανικών ενώσεων. Οι εκποµπές βλαβερών ουσιών θα µεταφερθούν µακριά από 
τους δρόµους και θα έχουν αντίστοιχα µικρότερη επίδραση στην ανθρώπινη υγεία. 
     Πάντως, προς το παρόν οι τρέχουσες µέθοδοι τεχνολογίας µπαταριών που 
χρησιµοποιούνται φαίνονται να έχουν προβλήµατα, όπως είναι οι υψηλές δαπάνες 
κατασκευής, η περιορισµένη δυνητική απόσταση ταξιδιού µεταξύ δύο διαδοχικών 
επαναφορτίσεων της µπαταρίας, ο αυξηµένος χρόνος φόρτισης των πηγών 
ηλεκτρισµού του οχήµατος (η διαδικασία επαναφόρτισης συνήθως διαρκεί µερικές 
ώρες) και η σχετικά περιορισµένη διάρκεια ζωής των µπαταριών. Tα µειονεκτήµατα 
αυτά, σύµφωνα µε ειδικούς του χώρου, οφείλονται πρωτίστως στην έλλειψη 
εγκρίσεως ικανοποιητικών ποσών για έρευνα και ανάπτυξη στον τοµέα των 
ηλεκτρικών αυτοκινήτων και οχηµάτων από τις κατασκευάστριες εταιρείες.  
     Στον αντίποδα, επιστήµονες υποστηρίζουν ότι υπάρχει περίπτωση να παράγεται 
µεγάλο ποσό ηλεκτροµαγνητικής ακτινοβολίας από µεγάλου µεγέθους ηλεκτρικούς 
κινητήρες, κάτι που µπορεί να επηρεάσει την υγεία του κοινωνικού συνόλου. 
Πάντως, δεν υπάρχουν έρευνες και τεκµηριωµένα στοιχεία που να καταλήγουν σε ένα 
τέτοιο συµπέρασµα και ένα τέτοιο ενδεχόµενο σίγουρα θα έπρεπε να διερευνηθεί σε 
µελλοντική βάση για τις επιπτώσεις των ηλεκτρικών κινητήρων στο γενικότερο 
περιβάλλον.  
     Αν και µερικά µοντέλα είναι ακόµα σε περιορισµένη παραγωγή, τα περισσότερα 
δηµοφιλή σχέδια ηλεκτρικών αυτοκινήτων έχουν αποσυρθεί από την αγορά και η 
κατασκευή τους έχει εγκαταλειφθεί ως µη επαρκώς βιώσιµο σχέδιο. Προφανώς οι 
κατασκευάστριες εταιρείες αυτοκινήτων αποσκοπούσαν για ένα µεγάλο χρονικό 
διάστηµα στην δηµιουργία µεγάλων βραχυχρόνιων κερδών από την πώληση 
συµβατικών αυτοκινήτων µε κινητήρες εσωτερικής καύσεως και δεν είχαν προβλέψει 
την απότοµη αλλαγή δεδοµένων στην αγορά που φανερώθηκε από την οικονοµική 
κρίση που βιώνουµε και που έχει µοχλευτεί σε πολύ µεγάλο ποσοστό από την 
απότοµη αύξηση των τιµών των καυσίµων µεταφοράς και των επιπτώσεων των 
περιβαλλοντικών αλλαγών σε διεθνές επίπεδο. 
      Ήδη έχει αναγγελθεί ένας αριθµός νέων µοντέλων, αν και τα περισσότερα σχέδια 
των εταιρειών που έχουν δει το φως της δηµοσιότητας είναι κυρίως πρωτότυπα. Οι 
σηµαντικότεροι αµερικανικοί κατασκευαστές αυτοκινήτων έχουν κατηγορηθεί ότι 
σκόπιµα υπονοµεύουν τις προσπάθειες σχεδιασµού, έρευνας, ανάπτυξης και 
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παραγωγής ηλεκτρικών οχηµάτων ούτως ώστε να καταφέρουν να διοχετεύσουν στην 
αγορά τα ήδη µεγάλα αποθέµατα συµβατικών αυτοκινήτων που διαθέτουν.  
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3.1.3 Κίνηση µε υβριδικές τεχνολογίες 
 
     Κανείς δεν µπορεί να αρνηθεί ότι η υβριδική αυτοκίνηση εδώ και µιάµιση 
δεκαετία περίπου φαντάζει ως µια από τις πιο αξιόπιστες και εφαρµόσιµες λύσεις για 
τα «καθαρά» αυτοκίνητα του µέλλοντος. Ως «υβριδικό» θεωρούµε ένα όχηµα το 
οποίο χρησιµοποιεί περισσότερες από µια (συνήθως δύο) πηγές ενέργειας για την 
κίνησή του, οι οποίες µπορούν να είναι διασυνδεδεµένες παράλληλα ή σειριακά, και 
να συνεισφέρουν στην κίνηση του οχήµατος µε οποιοδήποτε ποσοστό. Ανάλογα µε 
τον τύπο του οχήµατος και την χρήση για την οποία προορίζεται, έχουν κατά καιρούς 
παρουσιαστεί υβριδικά οχήµατα τα οποία κάνουν χρήση κάθε δυνατού συνδυασµού 
πηγών ενέργειας για να κινηθούν. «Yβριδικό», έχει επικρατήσει το αυτοκίνητο που 
χρησιµοποιεί ένα συνδυασµό κινητήρα εσωτερικής καύσης (βενζίνης, πετρελαίου, 
φυσικού αερίου κ.ο.κ.) και ηλεκτροκινητήρα. Ο κινητήρας εσωτερικής καύσης 
µετατρέπει τη χηµική ενέργεια του καυσίµου σε κινητική, ενώ αντίστοιχα ο 
ηλεκτροκινητήρας µετατρέπει την ηλεκτρική ενέργεια που βρίσκεται αποθηκευµένη 
σε µπαταρίες ή πυκνωτές σε κινητική. 
     Η ιδέα της υβριδικής αυτοκίνησης δεν είναι εντελώς ξένη στους κατασκευαστές, 
αφού ήδη πριν από έναν και πλέον αιώνα (1902) ο Ferdinand Porsche είχε 
παρουσιάσει το πρώτο υβριδικό αυτοκίνητο του κόσµου, το ονοµαζόµενο και Lohner 
– Porsche. Για πολλές δεκαετίες όµως οι κατασκευαστές δεν είχαν δείξει κάποιο 
ιδιαίτερο ενδιαφέρον για τα υβριδικά, τουλάχιστον µέχρι να αναγκαστούν από τις 
συγκυρίες να επανεξετάσουν την κατάσταση. Η συνεισφορά της υβριδικής 
τεχνολογίας στην επίτευξη χαµηλότερης κατανάλωσης και µειωµένων εκποµπών 
ρύπων µπορεί να συνοψιστεί σε δύο κύριους άξονες: α) Τη βελτιστοποίηση της 
λειτουργίας του κινητήρα εσωτερικής καύσης και τη µεγιστοποίηση του βαθµού 
απόδοσής του και β) Την ανάκτηση µέρους της κινητικής ενέργειας του αυτοκινήτου 
κατά τη διαδικασία της επιβράδυνσης.  
     Ως γνωστόν, ο κινητήρας εσωτερικής καύσης έχει ένα σχετικά περιορισµένο εύρος 
στροφών και φορτίων στα οποία δουλεύει µε υψηλό βαθµό απόδοσης, ενώ η 
λειτουργία του σε οποιαδήποτε άλλη περιοχή έξω από αυτή την «βέλτιστη ζώνη» 
είναι (λιγότερο ή περισσότερο) αντιοικονοµική. Σε ένα υβριδικό αυτοκίνητο, ο 
ηλεκτροκινητήρας αναλαµβάνει να «υποβοηθήσει» τον κινητήρα εσωτερικής καύσης 
όταν ο τελευταίος δουλεύει σε κάποια από αυτές τις αντιοικονοµικές περιοχές.   
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    Τυπικά παραδείγµατα είναι η κίνηση µε µικρές ταχύτητες και µεγάλα φορτία και η 
επιτάχυνση µε πλήρες γκάζι. Σε αυτές τις περιπτώσεις η υποβοήθηση του 
ηλεκτροκινητήρα µπορεί να επιφέρει µείωση της κατανάλωσης και ταυτόχρονη 
µείωση των εκποµπών καυσαερίων. Επιπλέον, επιτρέπει τη χρήση ενός µικρότερου 
βενζινοκινητήρα για την ίδια απαιτούµενη ισχύ, κάτι που σηµαίνει µείωση του 
βάρους και των τριβών, άρα επιπλέον οικονοµία. Τέλος, ο ηλεκτροκινητήρας σε ένα 
υβριδικό αυτοκίνητο µπορεί να λειτουργήσει σαν µια µεγάλη και ακούραστη µίζα. 
Για αυτό το λόγο, η µονάδα ελέγχου µπορεί να σβήνει εντελώς τον κινητήρα όταν το 
αυτοκίνητο σταµατά και να τον θέτει πάλι αυτόµατα σε λειτουργία µόλις ο οδηγός 
πατήσει γκάζι. Με αυτό τον τρόπο εξασφαλίζουµε επιπλέον οικονοµία και µείωση 
των εκποµπών καυσαερίων, αφού ο κινητήρας δεν λειτουργεί όσο το αυτοκίνητο 
είναι σταµατηµένο στα φανάρι ή στην κίνηση. 
     Σε ότι αφορά τις δυνατότητες ανάκτησης ενέργειας των υβριδικών αυτοκινήτων, 
αυτές οφείλονται στη διττή φύση του ηλεκτροκινητήρα, ο οποίος αναλόγως των 
συνθηκών µπορεί να αντιστρέψει πλήρως τη ροή ισχύος του και να λειτουργήσει ως 
γεννήτρια. Έτσι, σε περιπτώσεις που το όχηµα κινείται µε σταθερή ταχύτητα χωρίς 
φορτίο ή φρενάρει, ο ηλεκτροκινητήρας «µετατρέπεται» σε γεννήτρια, και δεσµεύει 
µέρος την κινητικής ενέργειας του αυτοκινήτου, τη µετατρέπει σε ηλεκτρική και την 
αποθηκεύει στις µπαταρίες ή τους πυκνωτές του οχήµατος. Με αυτό τον τρόπο 
έχουµε ανάκτηση ενός ποσοστού ενέργειας η οποία διαφορετικά θα µετατρεπόταν σε 
θερµική µε το φρενάρισµα και θα εκλυόταν στο περιβάλλον, άρα άλλον ένα 
παράγοντα ο οποίος συµβάλλει στην οικονοµία. 
     Τα υβριδικά αυτοκίνητα µπορούν να χωριστούν ανάλογα µε τα ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά τους. Η βασική διάκριση που γίνεται στα υβριδικά οχήµατα αφορά 
τον τρόπο της διασύνδεσης των πηγών ισχύος µεταξύ τους και µεταξύ των 
κινητήριων τροχών. Εδώ διακρίνουµε τρεις κύριες κατηγορίες:  
α) Τα υβριδικά «σε σειρά» (Series Hybrids). Στην περίπτωση αυτή, ο κινητήρας 
εσωτερικής καύσης δεν είναι συνδεδεµένος µε τους κινητήριους τροχούς, και 
δουλεύει µόνο προκειµένου να δώσει ισχύ σε µια γεννήτρια, η οποία µε τη σειρά της 
φορτίζει τις µπαταρίες του οχήµατος και εξασφαλίζει την κίνησή του µέσω 
ηλεκτροκινητήρων. Η γεννήτρια αυτή υποκαθιστά επίσης τόσο τη µίζα όσο και το 
δυναµό, και έτσι δεν υπάρχει λόγος να χρησιµοποιηθούν ξεχωριστές µονάδες. Έτσι, 
όταν µιλάµε για ένα υβριδικό “σε σειρά” όχηµα, µιλάµε ουσιαστικά για ένα 
ηλεκτρικό όχηµα το οποίο αντλεί την ισχύ του από την µετατροπή της χηµικής 
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ενέργειας του καυσίµου σε µηχανική και κατόπιν σε ηλεκτρική στο ζεύγος κινητήρα 
εσωτερικής καύσης - γεννήτριας 
      Τα πλεονεκτήµατα των υβριδικών οχηµάτων σε σειρά είναι δύο. Λόγω του ότι ο 
κινητήρας εσωτερικής καύσης είναι εντελώς αποσυνδεδεµένος από τους τροχούς, 
µπορεί να δουλεύει συνεχώς στο σηµείο µέγιστου βαθµού απόδοσής του, κάτι που 
αυτόµατα συνεπάγεται οικονοµία. Επίσης, λόγω του µεγάλου εύρους λειτουργίας των 
ηλεκτροκινητήρων, ένα «υβριδικό σε σειρά» δεν χρειάζεται κιβώτιο ταχυτήτων. Στον 
αντίποδα, το κυριότερο µειονέκτηµα των υβριδικών σε σειρά είναι οι απώλειες ισχύος 
λόγω των πολλών µετατροπών ενέργειας που απαιτούνται.  
     Αυτή τη στιγµή δεν υπάρχουν σε παραγωγή υβριδικά αυτοκίνητα «σε σειρά» παρά 
µόνο κάποια concept cars. Βέβαια, κατά µία έννοια ως υβριδικά “σε σειρά” µπορούν 
να θεωρηθούν και τα οχήµατα κυψελών καυσίµου. Αυτός ο τύπος υβριδικού power 
train είναι όµως ιδιαίτερα δηµοφιλής σε βαριά µηχανήµατα όπως φορτηγά και τρένα. 
β) Τα «παράλληλα» υβριδικά (Parallel Hybrids). Εδώ, τόσο ο κινητήρας εσωτερικής 
καύσης όσο και ο ηλεκτροκινητήρας είναι συνδεδεµένοι µε τους κινητήριους τροχούς 
µέσω µιας κατάλληλης µετάδοσης. Το ποσοστό συνεισφοράς του κάθε κινητήρα στην 
κίνηση του οχήµατος εξαρτάται από τις συνθήκες που επικρατούν κατά την οδήγηση 
γ) Τα «συνδυασµένα» υβριδικά (Combined Hybrids), όπου και ανήκει η συντριπτική 
πλειοψηφία των υβριδικών αυτοκινήτων που κυκλοφορούν σήµερα όπως το Toyota 
Prius και το Honda Civic IMA. Στην ουσία πρόκειται για µια παραλλαγή των 
“παράλληλων” υβριδικών, στην οποία όµως υπάρχει ροή ισχύος και ανάµεσα στους 
δύο κινητήρες. Έτσι, ένα “συνδυασµένο” υβριδικό αυτοκίνητο µπορεί να κινηθεί µε 
το συνδυασµό του ηλεκτροκινητήρα και του κινητήρα εσωτερικής καύσης του, αλλά 
επιπλέον, όταν τα επίπεδα φόρτισης της µπαταρίας είναι χαµηλά, ο βενζινοκινητήρας 
µπορεί να τεθεί σε λειτουργία προκειµένου να φορτίσει τις µπαταρίες µέσω της 
γεννήτριας. Αυτή η ευελιξία στη διαχείριση της ισχύος είναι που έχει κάνει τα 
Combined Hybrids τόσο δηµοφιλή.  
     Ειδικά όµως για τα “παράλληλα” και τα “συνδυασµένα” υβριδικά αυτοκίνητα 
ισχύει και µια επιπλέον κατηγοριοποίηση, ανάλογα µε το ποσοστό στο οποίο 
δυνητικά µπορεί να συµµετάσχει κάθε κινητήρας στην κίνηση του αυτοκινήτου.  
     Στα «παράλληλα» και στα «συνδυασµένα» υβριδικά οχήµατα µπορούµε να 
διακρίνουµε δύο ξεχωριστές υποκατηγορίες, ανάλογα µε τη συµµετοχή κάθε 
κινητήρα στο τελικό ισοζύγιο ισχύος του αυτοκινήτου. Η πρώτη κατηγορία είναι τα 
λεγόµενα “πλήρη” υβριδικά οχήµατα (Full Hybrids), όπως το Toyota Prius. Σε αυτά, 
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η ισχύς του ηλεκτροκινητήρα είναι τέτοια ώστε επαρκεί για την εξ' ολοκλήρου 
κίνηση του αυτοκινήτου στις χαµηλές ταχύτητες και τα µικρά φορτία. Όταν οι 
απαιτήσεις ισχύος αυξηθούν τότε µπαίνει στο παιχνίδι και ο βενζινοκινητήρας ο 
οποίος µπορεί είτε να αναλάβει την κίνηση του αυτοκινήτου (εξ' ολοκλήρου ή από 
κοινού µε τον ηλεκτροκινητήρα) είτε ν' αναλάβει την φόρτιση των µπαταριών µέσω 
της γεννήτριας. Αυτός ο διαµοιρασµός της ισχύος γίνεται µέσω µιας µηχανικής 
µονάδας (συνήθως κάποιας διάταξης µε πλανητικούς µειωτήρες) µε βάση τις εντολές 
που δίνει η ECU.  
     Στα κυριότερα πλεονεκτήµατα των Full Hybrids περιλαµβάνονται η αυξηµένη 
αυτονοµία τους καθώς και η µικρότερη κατανάλωσή τους, η οποία είναι κατά µέσο 
όρο 35%-50% µικρότερη ενός βενζινοκίνητου αυτοκινήτου αντίστοιχης απόδοσης. 
Έχουν επίσης το πλεονέκτηµα της αµιγούς ηλεκτρικής κίνησης στις δύσκολες 
κυκλοφοριακές συνθήκες των πόλεων, κάτι που συµβάλλει στη µείωση των 
εκποµπών ρύπων και την οικονοµία καυσίµου. Στον αντίποδα, λόγω του µεγαλύτερου 
battery pack και των ισχυρότερων ηλεκτροκινητήρων τους, τα Full Hybrids είναι ως 
επί το πλείστον βαρύτερα και ακριβότερα, ενώ οι µπαταρίες καταλαµβάνουν και 
κάµποσο από το χώρο αποσκευών του αυτοκινήτου. 
     Η δεύτερη κατηγορία παράλληλων υβριδικών είναι τα λεγόµενα “υποβοηθητικά” 
υβριδικά ή “Assist Hybrids”, µε γνωστότερο εκπρόσωπο τα µοντέλα IMA (Integrated 
Motor Assist) της Honda. Εδώ τόσο ο ηλεκτροκινητήρας όσο και το battery pack 
είναι σαφώς µικρότερα, και µπορούν µόνο να υποβοηθήσουν τον ηλεκτροκινητήρα 
σε συνθήκες αυξηµένου φορτίου, ν'αναλάβουν το έργο της ανάκτησης ενέργειας κατά 
το φρενάρισµα, καθώς και τη λειτουργία του σταµατήµατος και της επανεκκίνησης 
του κινητήρα στα φανάρια.  
     Στα πλεονεκτήµατα των “Assist Hybrids” περιλαµβάνεται το µειωµένο βάρος του 
υβριδικού power train, και το µικρότερο κόστος του συστήµατος. Οι δυνατότητές του 
όµως είναι σαφώς περιορισµένες σε σύγκριση µε ένα “πλήρες” υβριδικό, ενώ 
επιπλέον δεν έχουν τη δυνατότητα αµιγούς ηλεκτρικής κίνησης µέσα στην πόλη. 
Έτσι, ένα “Assist Hybrid” µπορεί να επιτύχει κατά µέσο όρο µια µείωση της 
κατανάλωσης της τάξης του 25-30% σε σύγκριση µε ένα αντίστοιχο βενζινοκίνητο 
όχηµα. 
     Είναι προφανές, λοιπόν, ότι η στροφή των κατασκευαστών αυτοκινήτων στην 
υβριδική τεχνολογία είναι ο πιο άµεσα ορατός τρόπος για να ξεφύγουν από την 
οικονοµική κρίση που έχει τις ρίζες της στην ενεργειακή κρίση και στις ιδιαίτερα 
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αυξηµένες τιµές του πετρελαίου τα πέντε τελευταία χρόνια. Σίγουρα, η τεχνογνωσία 
που υπάρχει στον χώρο της υβριδικής µετακίνησης είναι πολύ καλύτερη από 
οποιοδήποτε άλλο τρόπο εναλλακτικής µετακίνησης και το γεγονός αυτό την καθιστά 
ως τον πιο πιθανό δρόµο που πρέπει να ακολουθήσουν οι εταιρείες ούτως ώστε να 
καταφέρουν να πείσουν τον καταναλωτή να προβεί στην επένδυση αγοράς ενός 
υβριδικού αυτοκινήτου το οποίο αφενός θα απαιτεί την κατανάλωση λίγων σχετικά 
συµβατικών καυσίµων και αφετέρου θα επιβαρύνει λιγότερο το περιβάλλον. Πιστεύω 
λοιπόν ότι η ανάκτηση της καταναλωτικής εµπιστοσύνης µπορεί να γίνει µόνο µε 
υβριδικά τουλάχιστον στο άµεσο µέλλον.  
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3.2 ΕΡΕΥΝΑ ΚΑΙ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ ΤΩΝ 
ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΩΝ ΓΙΑ ΝΕΕΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ 
 
 
     Φαίνεται πως οι αυτοκινητοβιοµηχανίες κινούνται ταυτόχρονα προς δύο 
διαφορετικές κατευθύνσεις, όσον αφορά την «πράσινη» µετακίνηση. Η πρώτη είναι 
και η πιο προφανής -σχεδίαση και κατασκευή αυτοκινήτων που δεν χρησιµοποιούν 
ως βασικό καύσιµο τα παράγωγα του πετρελαίου ή το φυσικό αέριο. Η δεύτερη είναι, 
ίσως, εκείνη που ενδιαφέρει άµεσα τους περισσότερους υποψήφιους αγοραστές: 
πρόκειται για την αποτελεσµατικότερη των παραδοσιακών καυσίµων µε στόχο τόσο 
τη µείωση στα ποσοστά των εκπεµπόµενων ρύπων όσο και την οικονοµικότερη 
µετακίνηση. 
     Αν για όλα αυτά παίζει κάποιο ρόλο η ευαισθητοποίηση των υψηλόβαθµων 
στελεχών των εταιρειών στα περιβαλλοντικά θέµατα, δεν µπορούµε να το 
γνωρίζουµε. Σίγουρα, πάντως, στον κατάλογο των κινήτρων που κάνουν την 
αυτοκινητοβιοµηχανία «να φορά το οικολογικό της κοστούµι» θα βρούµε και το 
πλέον κλασικό, το κέρδος. 
     Τον περασµένο ∆εκέµβριο, και αφού προηγήθηκαν κάµποσοι µήνες 
διαπραγµατεύσεων, τα αρµόδια όργανα της Ε.Ε. κατέληξαν σε µία οδηγία που, 
τελικά, υποχρεώνει τις αυτοκινητοβιοµηχανίες να αναζητήσουν τρόπους για την 
ανάπτυξη πιο φιλικών προς το περιβάλλον αυτοκινήτων. Ειδικότερα και ώς το 2012 
τα οχήµατα θα πρέπει κατά µέσο όρο να µην εκπέµπουν περισσότερο από 120 
γραµµάρια διοξειδίου του άνθρακα ανά χιλιόµετρο, και αυτό είναι µόνον η αρχή. Το 
χρονοδιάγραµµα που έχει ορίσει η Ε.Ε. µάλλον θα κάνει τις εταιρείες στην ερχόµενη 
δεκαετία να πονοκεφαλιάσουν και να περιοριστούν σε επίπεδα της τάξης των 95 
γραµµ./χλµ. Για κάθε αυτοκίνητο που θα υπερβαίνει αυτά τα όρια, οι αποφάσεις της 
Ε.Ε. προβλέπουν την επιβολή ενός είδους προστίµου στις εταιρείες που, 
ενδεχοµένως, θα το µετακυλήσουν στους αγοραστές των οχηµάτων. Το τι σηµαίνει 
αυτό στην πράξη φαίνεται αν δει κανείς τις επιδόσεις των πιο «πράσινων» 
αυτοκινήτων που κυκλοφορούν σήµερα στους ευρωπαϊκούς δρόµους. 
     Η διεθνής οµοσπονδία αυτοκινήτων υπέβαλε µια σειρά Ι.Χ. σε δοκιµές 
προκειµένου να διαπιστώσει τις επιπτώσεις από τη χρήση τους στο περιβάλλον. 
Ουδεµία έκπληξη που το υβριδικό Prius της Toyota κατέλαβε την πρώτη θέση στην 
κατάταξη του EcoTest (όλα τα αποτελέσµατα είναι διαθέσιµα στο ∆ιαδίκτυο, στη 
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διεύθυνση www.ecotest.eu) της οµοσπονδίας. Σύµφωνα µε τον κατασκευαστή, το 
συγκεκριµένο µοντέλο, που εκπέµπει 105 γραµ./χλµ. δεν θα έχει δυσκολίες το 2012, 
αλλά ακόµα και αυτό το αυτοκίνητο υπολείπεται σηµαντικά των στόχων που έχουν 
τεθεί για το τέλος της επόµενης δεκαετίας για τα 95 γραµ./χλµ. 
     Συνολικά, στο πλαίσιο του EcoTest ελέγχθηκαν περισσότερα από 850 διαφορετικά 
µοντέλα οχηµάτων και στην πρώτη δεκάδα περιλαµβάνεται, εκτός του Prius, άλλο 
ένα υβριδικό αυτοκίνητο, το Civic της Honda. Όλα τα υπόλοιπα αυτοκίνητα 
κινούνται µε συµβατικά καύσιµα (ντίζελ, βενζίνη, αέριο) και ορισµένα από αυτά 
σηµειώνουν -τηρουµένων των αναλογιών- αξιόλογες και «πράσινες» επιδόσεις, ενώ 
το υβριδικό LS 600 της Lexus βρίσκεται αρκετά χαµηλά στην κατάταξη. Όπως 
φαίνεται από τα αποτελέσµατα του EcoTest, η εξέλιξη των συµβατικών τεχνολογιών 
έχει µεν κάποια καλά αποτελέσµατα, αλλά ο δρόµος που έχει να διανύσει η 
αυτοκινητοβιοµηχανία για να φτάσει σε πραγµατικά «πράσινες» λύσεις είναι ακόµα 
µακρύς. 
     Με την τιµή του πετρελαίου να έχει αγγίξει στο κοντινό παρελθόν τα 140 δολάρια 
ανά βαρέλι, οι οδηγοί έχουν αρχίσει να κοιτούν σοβαρά τόσο τα βιοκαύσιµα όσο και 
τις νέες τεχνολογίες που έχουν κάνει την εµφάνισή τους στον χώρο της αυτοκίνησης 
για να µπορέσουν να συνεχίσουν να... οδηγούν. Όµως οι ειδικοί υποστηρίζουν ότι για 
να καταστεί δυνατή η ευρεία χρήση των εναλλακτικών αυτών µέσων θα χρειαστούν 
τουλάχιστον πέντε µε δέκα χρόνια, δεδοµένου ότι παραγωγοί βιοκαυσίµων και οι 
αυτοκινητοβιοµηχανίες είναι δύσκολο να αντεπεξέλθουν στις απαιτήσεις µιας αγοράς 
που κάθε χρόνο µεγαλώνει κατά 65 εκατ. νέα αυτοκίνητα, µε 1 δισ. οχήµατα να 
βρίσκονται ήδη σε κυκλοφορία. 
     Εν τω µεταξύ, όλες οι εµπλεκόµενες βιοµηχανίες προσπαθούν να «µαντέψουν» 
προς τα πού θα κινηθούν οι οδηγοί και ποια τεχνολογία θα επικρατήσει, καθώς ήδη 
συνυπάρχουν στην αγορά αµιγώς ηλεκτρικά αυτοκίνητα, υβριδικά που συνδυάζουν 
µπαταρία και βενζινοκινητήρα, καθώς και η φθηνότερη λύση των µικρότερων σε 
µέγεθος και αποδοτικότερων σε επίπεδο κατανάλωσης συµβατικών µοντέλων. 
Επιπλέον, καθοριστικό ρόλο στη διάδοση της λύσης των βιοκαυσίµων θα 
διαδραµατίσουν και οι κυβερνήσεις, ανάλογα µε την πολιτική που θα ακολουθήσουν. 
     Τα υβριδικά αυτοκίνητα, που συνδυάζουν ένα συµβατικό κινητήρα εσωτερικής 
καύσης µε ηλεκτροκινητήρα και µπαταρία, έχουν γίνει ήδη αρκετά δηµοφιλή. Aπό το 
1997 και µετά, η Toyota έχει πουλήσει 1,5 εκατ. υβριδικά Prius, µε στόχο οι 
πωλήσεις του συγκεκριµένου µοντέλου να φτάσουν το 10% των συνολικών 
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πωλήσεων της εταιρείας µέχρι το 2011. Όπως αναλύθηκε στο πρώτο µέρος του 
κεφαλαίου, σε ένα υβριδικό η ηλεκτρική µπαταρία και ο ηλεκτροκινητήρας 
αναλαµβάνουν να φέρουν εις πέρας τις µετακινήσεις εντός πόλης, µε το συνεχές 
«σταµάτα-ξεκίνα», ενώ ο βενζινοκινητήρας επιτρέπει ταξίδια µεγαλύτερων 
αποστάσεων και ταχυτήτων. Έτσι, χάρη στον συνδυασµό των δύο τεχνολογιών, 
µειώνονται τόσο η κατανάλωση καυσίµου όσο και οι ρύποι. 
     Το 2007, τα υβριδικά αντιστοιχούσαν στο 3% των συνολικών πωλήσεων στις 
HΠA. Στην Ελλάδα, οι πωλήσεις υβριδικών αυτοκινήτων είναι πολύ πίσω σε σχέση 
µε τις HΠA, αλλά και µε την υπόλοιπη Ευρώπη. O κόσµος διστάζει να «επενδύσει» 
σε ένα υβριδικό, είτε λόγω έλλειψης ενηµέρωσης είτε λόγω του υψηλότερου κόστους 
αγοράς. Όµως, τα υβριδικά µπορεί να έχουν «ευρεία παρουσία» στην 
αυτοκινητοβιοµηχανία σε πέντε χρόνια από σήµερα, σύµφωνα µε τον Bλάτκο 
Bλάτκοβιτς της ερευνητικής οµάδας της GE. 
     O Πολ Nιουβενχάιζ, ερευνητής στο Πανεπιστήµιο Kάρντιφ της Oυαλίας, όπως και 
πολλοί άλλοι, υποστηρίζει ότι το µέλλον της υβριδικής τεχνολογίας είναι τα plug-in 
υβριδικά, που επαναφορτίζονται συνδέοντας τα σε πρίζα σε πηγή ηλεκτρικού 
ρεύµατος. H General Motors θέλει το plug-in υβριδικό της, το Chevy Volt, να βγει 
στις εκθέσεις αυτοκινήτου το 2010. Ανταγωνιστικά µοντέλα ετοιµάζουν και 
ευρωπαϊκές εταιρείες, όπως η Mercedes, η Volkswagen, η BMW, αλλά και η 
ιαπωνική Honda. Τα αµιγώς ηλεκτρικά αυτοκίνητα, εν τω µεταξύ, τα οποία δεν 
διαθέτουν καθόλου κινητήρα εσωτερικής καύσης έχουν και αυτά τη δική τους 
παρουσία στην αγορά, αν και µε ελάχιστες πωλήσεις. (www.ecocity.gr 2009) 
     H Tesla Motors της Καλιφόρνια διαφηµίζει ένα sport διθέσιο αυτοκίνητο, µε 
µέγιστη ταχύτητα 200 χλµ. ανά ώρα και αυτονοµία έως 354 χιλιόµετρα. Όµως, πέραν 
του πολύ µεγάλου κόστους αγοράς (τιµή βασικού µοντέλου 109.000 δολάρια, ήτοι 
περίπου 70.000 ευρώ), οι καθυστερήσεις στις παραδόσεις είναι τεράστιες. Για 
εκείνους που δεν µπορούν να περιµένουν, η εταιρεία Venturi του Mονακό 
κυκλοφορεί ένα ηλεκτρικό αυτοκίνητο στην τιµή των 297.000 ευρώ και µε µέγιστη 
ταχύτητα 160 χλµ. ανά ώρα που φέρει το όνοµα «Φετίχ». 
     Εν τω µεταξύ, η νορβηγική εταιρεία ειδικών οχηµάτων Think σχεδιάζει να βγάλει 
στην αγορά 8.000 µικρά, αµιγώς ηλεκτρικά, αυτοκίνητα το 2009 στην τιµή των 
20.000 ευρώ έκαστο. Aλλά και η Renault-Nissan σχεδιάζει να αρχίσει να παράγει 
αµιγώς ηλεκτρικά αυτοκίνητα από το 2010. 
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     Παρ' όλα αυτά, η συγκεκριµένη τεχνολογία έχει ακόµη πολύ δρόµο να διανύσει. 
Για να αρχίσει να στρέφεται ο κόσµος µαζικά στα ηλεκτρικά αυτοκίνητα µπορεί να 
περάσουν 30 χρόνια, λέει ο Tσαρλς Γκάσενχαϊµερ, πρόεδρος της εταιρείας 
µπαταριών ιόντων λιθίου Ener1 στη Φλόριντα. (www.ecocity.gr) Mία άλλη 
εναλλακτική τεχνολογία είναι αυτή των κυψελών καυσίµου µε υδρογόνο (και την 
οποία εξετάσαµε στο προηγούµενο µέρος του κεφαλαίου), η οποία στηρίζεται στη 
µετατροπή υδρογόνου και οξυγόνου σε νερό.  
     H ιαπωνική αυτοκινητοβιοµηχανία Honda ξεκίνησε την εµπορική παραγωγή 
αυτοκινήτων µε καύσιµο το υδρογόνο. Aν και η Honda ξεκίνησε στις 16 Iουνίου του 
2008 την παραγωγή ενός νέου αυτοκινήτου µε κυψέλες καυσίµου, του FCX Clarity, 
οι στόχοι για τις πωλήσεις είναι πολύ µικροί. H εταιρεία σχεδιάζει να πουλήσει µόλις 
200 αυτοκίνητα σε HΠA και Iαπωνία µέσα στα επόµενα τρία χρόνια. Tο τετραθέσιο 
όχηµα µε την ονοµασία FCX Clarity θα κυκλοφορεί στους δρόµους της Kαλιφόρνια 
από τον Iούλιο και λίγο αργότερα στην Iαπωνία. Tο αυτοκίνητο χρησιµοποιεί την 
τεχνολογία κυψέλης υδρογόνου, η οποία παράγει ηλεκτρικό ρεύµα από την 
ελεγχόµενη αντίδραση υδρογόνου µε οξυγόνο. Tο µόνο αέριο που προκύπτει από 
αυτή την αντίδραση είναι ο υδρατµός. Tα FCX Clarity θα είναι διαθέσιµα µόνο για 
µίσθωση τα 3 πρώτα χρόνια παραγωγής. Tο κόστος της χρηµατοδοτικής µίσθωσης 
(leasing) για τρία χρόνια υπολογίζεται στα 600 δολάρια (390 ευρώ) τον µήνα. Oι 
πρώτοι πελάτες θα είναι όλοι από τη Nότια Kαλιφόρνια, εξαιτίας της διαθεσιµότητας 
σταθµών ανεφοδιασµού υδρογόνου. Σύµφωνα µε τη Honda, ένα από το κύρια 
εµπόδια στη διάδοση της τεχνολογίας αυτής στα αυτοκίνητα είναι η έλλειψη 
πρατηρίων υδρογόνου.  
      H άλλη λύση είναι να κρατήσει κανείς το συµβατικό αυτοκίνητό του αλλά να 
αλλάξει καύσιµο. Tα βιοκαύσιµα από ζάχαρη κερδίζουν έδαφος έναντι της βενζίνης 
στη Bραζιλία, όπου σχεδόν το 90% των νέων αυτοκινήτων διαθέτουν κινητήρες 
«flex-fuel» που καίνε οποιοδήποτε µείγµα των δύο. Στις Hνωµένες Πολιτείες, τα 
φορολογικά κίνητρα έχουν βοηθήσει τα παραγόµενα από καλαµπόκι βιοκαύσιµα να 
κατακτήσουν περίπου το 2% της εγχώριας αγοράς καυσίµων. Όµως, τα βιοκαύσιµα 
που παράγονται από καλλιέργειες όπως του καλαµποκιού δεν πρόκειται να 
αντικαταστήσουν τη βενζίνη σύντοµα. Οι διαθέσιµες εκτάσεις γης δεν είναι άπειρες 
και, ταυτόχρονα, πρέπει να καλυφθεί και η ζήτηση για τρόφιµα. Eίναι ενδεικτικό πως 
ένα ντεπόζιτο κοινού µείγµατος αιθανόλης-βενζίνης E10 (10% αιθανόλη, 90% 
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βενζίνη), περιέχει αρκετές θερµίδες για να καλύψει τις ανάγκες ενός ενηλίκου άνδρα 
για 11 ηµέρες. (Ecocity.gr) 
     Ένα λίτρο νερού είναι αρκετό, σύµφωνα µε τους εκπροσώπους της ιαπωνικής 
εταιρείας Genepax, ώστε το ηλεκτροκίνητο αυτοκίνητο που ανέπτυξε να διανύσει 
απόσταση 80 χιλιοµέτρων εκλύοντας µηδενικούς ρύπους. Tο επίτευγµα, που αν 
αποδειχθεί βιώσιµο θα µπορούσε να ανατρέψει όλα τα δεδοµένα στον τοµέα της 
ενέργειας, οφείλεται σε µια συσκευή που ονοµάστηκε «Σύστηµα Eνέργειας Nερού» η 
οποία όταν τροφοδοτείται µε νερό µπορεί να παράγει ενέργεια για να κινήσει έναν 
κινητήρα. H βασική µονάδα του «Water Energy System» είναι παραπλήσια µε αυτήν 
που εξοπλίζονται οι συµβατικές τεχνολογίες υδρογόνου, αποτελούµενη από κυψέλες 
καυσίµου. H λειτουργία της γεννήτριας, που βρίσκεται τοποθετηµένη στο πίσω µέρος 
του αυτοκινήτου, διαφοροποιείται από τη στιγµή που παρεµβάλλεται η µεµβράνη 
ηλεκτροδίων της Genepax. Tο υλικό κατασκευής της µεµβράνης, η σύσταση του 
οποίου δεν αποκαλύφθηκε, διασπά, µέσω µιας χηµικής αντίδρασης το νερό σε 
υδρογόνο και οξυγόνο. Κατόπιν, το υδρογόνο που παράγεται από τη διάσπαση 
χρησιµοποιείται µε τον ίδιο τρόπο που χρησιµοποιείται σε κυψέλες καυσίµου µε 
υδρογόνο για να παράγει ηλεκτρική ενέργεια που µε τη σειρά της τροφοδοτεί τον 
ηλεκτροκινητήρα του αυτοκινήτου. Tο κόστος κατασκευής µιας τέτοιας µονάδας 
παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας ανέρχεται στα 18.500 δολάρια, αλλά αν βγει σε 
µαζική παραγωγή η εταιρεία πιστεύει ότι θα φτάσει περίπου τις 4.500 δολ. 
     Το µέλλον της αυτοκινητοβιοµηχανίας σίγουρα προβλέπεται πιο «πράσινο». Ήδη 
οι αυτοκινητοβιοµηχανίες έχουν αρχίσει να καταρτίζουν τα µακροχρόνια σχέδια τους 
για την απαιτούµενη µετάβαση σε νέες αποδοτικότερες τεχνολογίες µετακίνησης οι 
οποίες εκτός από οικονοµικότερες είναι και πιο φιλικές προς το περιβάλλον. Στο 
µέλλον σίγουρα θα δούµε περισσότερες και πιο ουσιαστικές προτάσεις από τις 
κατασκευάστριες εταιρείες όσον αφορά τόσο αµιγώς ηλεκτρικά και υδρογονοκίνητα 
οχήµατα όσο και υβριδικούς συνδυασµούς των ανωτέρω τεχνολογιών µε κινητήρες 
εσωτερικής καύσεως. Όπως και να έχει ο στόχος είναι η µείωση της µέσης 
κατανάλωσης και της εκποµπής βλαβερών για το περιβάλλον και τους ζώντες 
οργανισµούς ρύπων. Και σίγουρα κάτι τέτοιο µπορεί να επιτευχθεί καθώς πέραν των 
περιορισµών που σιγά σιγά θέτουν οι εθνικές αρχές ως προς την εκποµπή ρύπων από 
τα οχήµατα θα εντείνεται όλο και περισσότερο ο ανταγωνισµός µεταξύ των εταιρειών 
για κατάληψη µεριδίου στην αγορά των οχηµάτων µε νέες τεχνολογίες. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 - ΠΩΣ Η ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΝΕΩΝ 
ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΩΝ ΜΠΟΡΕΙ ΝΑ Ο∆ΗΓΗΣΕΙ 
THN AYTOKINHTOBIOMHXANIA ΣΤΗ  
ΕΞΟ∆Ο ΑΠΟ ΤΗΝ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΚΡΙΣΗ  
    
      
     Kαθώς οι αυτοκινητοβιοµηχανίες αγωνίζονται για την οικονοµική επιβίωσή τους 
λόγω των µειωµένων πωλήσεων, της αύξησης στις τιµές των καυσίµων και των 
πληγµάτων που δέχτηκαν απευθείας από την παγκόσµια κρίση στις χρηµαταγορές, η 
στροφή προς την «πράσινη» αυτοκίνηση φαντάζει ως µονόδροµος, ιδιαίτερα για 
εκείνες που πεισµατικά αρνούνταν να κατασκευάσουν οχήµατα φιλικά προς το 
περιβάλλον. Οι κατασκευαστές αυτοκινήτων από την Αµερική έως την Άπω Ανατολή 
αναθεωρούν τη στρατηγική τους. Σε παγκόσµιο επίπεδο τα προβλήµατα είναι 
παρόµοια, οι λόγοι, όµως, που ωθούν τις αυτοκινητοβιοµηχανίες να γίνουν πιο 
«πράσινες» διαφέρουν. 
     Οι καταναλωτές παγκοσµίως στρέφονται στις µικρές κατηγορίες αυτοκινήτων, 
καθώς αναζητούν φθηνές και οικονοµικές από πλευράς κατανάλωσης λύσεις για τις 
µετακινήσεις τους. Οι κατασκευαστές στις HΠA ιδιαιτέρως έχουν δεχτεί σοβαρό 
πλήγµα, καθώς τα «βενζινοβόρα», µεγάλου κυβισµού αυτοκίνητα, που παραδοσιακά 
κατασκεύαζαν έπαψαν να είναι ελκυστικά. Oι «τρεις µεγάλες» εταιρείες του Ντιτρόιτ 
(General Motors, Chrysler, Ford), δέσµιοι των πιέσεων του λόµπι των πετρελαϊκών, 
θα πρέπει να εγκαταλείψουν τα θηριώδη SUV και να στραφούν σε πιο οικολογικές 
και οικονοµικές εκδόσεις, εφόσον επιθυµούν να επιβιώσουν στους δύσκολους 
καιρούς της κρίσης, επισηµαίνουν οι αναλυτές. (www.ecocity.gr) 
     H πολιτική βούληση στις HΠA είναι ίσως πιο θετική από ποτέ για τη στροφή 
αυτή. O νεοεκλεγείς πρόεδρος της χώρας, Mπαράκ Oµπάµα, προεκλογικά 
υποσχέθηκε κάτι ανάλογο και σκοπεύει να επιχειρήσει τοµές που θα οδηγήσουν στην 
κατασκευή αµερικανικών «πράσινων» αυτοκινήτων, για να τονώσει την 
αυτοκινητοβιοµηχανία, να δηµιουργήσει νέες θέσεις εργασίας στον κλάδο και να 
προστατεύσει το περιβάλλον. Ακόµη και το πακέτο οικονοµικής βοήθειας της 
κυβέρνησης 17,4 δισ. δολ. προς την General Motors και την Chrysler παραχωρήθηκε 
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υπό όρους. Eφόσον οι κατασκευαστές δεν βελτιώσουν τη δεινή οικονοµικά θέση 
τους, θα πρέπει να επιστρέψουν τα χρήµατα στο κράτος.  
     Η κυβερνητική πίεση σε συνδυασµό µε την αλλαγή στις αγοραστικές προτιµήσεις 
των Aµερικανών, εκτιµάται ότι θα οδηγήσει στο πρασίνισµα της χώρας. H 
κατάσταση στην Eυρώπη είναι αρκετά καλύτερη, καθώς η πιο προοδευτική σε 
θέµατα περιβάλλοντος νοµοθεσία έχει ήδη ωθήσει τους Eυρωπαίους κατασκευαστές 
σε φιλικές προς το περιβάλλον προτάσεις. Αυτοκίνητα µε υβριδικούς κινητήρες 
(βενζίνη-ηλεκτρισµός), ηλεκτροκινητήρες και κινητήρες υγροποιηµένου φυσικού 
αερίου (LPG) χρησιµοποιούνται εδώ και πολλά χρόνια στη Γηραιά Ήπειρο. H 
νοµοθεσία της Eυρωπαϊκής Ένωσης για τις εκποµπές αέριων ρύπων από τους 
κινητήρες εσωτερικής καύσης έχει αναγκάσει τις ευρωπαϊκές και µη 
αυτοκινητοβιοµηχανίες, που δραστηριοποιούνται στις 27 χώρες-µέλη, να σκέφτονται, 
να σχεδιάζουν και ήδη να κατασκευάζουν «πράσινα» οχήµατα.  
     H οικολογική αυτοκίνηση στην Eυρώπη σκοντάφτει αρκετά συχνά σε πολιτικές 
σκοπιµότητες. H Γερµανίδα καγκελάριος Άνγκελα Mέρκελ σθεναρά αντιστάθηκε 
κατά το 2008 στην πολιτική περαιτέρω µείωσης των εκποµπών ρύπων πιεζόµενη από 
τις γερµανικές αυτοκινητοβιοµηχανίες, που απασχολούν περί το ένα εκατοµµύριο 
εργαζόµενους. Oι κατασκευαστές ισχυρίζονται ότι η νέα πιο αυστηρή νοµοθεσία 
απαιτεί αλλαγές τεράστιου κόστους, οι οποίες θα ήταν καταστροφικές για την 
κερδοφορία τους. Yπό την άτυπη απειλή περικοπών θέσεων εργασίας στον κλάδο, η 
Γερµανίδα καγκελάριος επιµένει εναντίον της προώθησης αυστηρότερης ευρωπαϊκής 
νοµοθεσίας για τις εκποµπές ρύπων από τους κινητήρες των αυτοκινήτων. 
     Oι Aσιάτες κατασκευαστές είναι συνήθως εκείνοι που προσαρµόζονται πιο 
γρήγορα στις αγοραστικές τάσεις, ωστόσο, στην περίπτωση των «πράσινων» 
οχηµάτων είναι εκείνοι που διέβλεψαν πιο γρήγορα από όλους τα κέρδη και 
εκµεταλλεύτηκαν εµπορικά πρώτοι τα «πράσινα» αυτοκίνητα. Mε οδηγό τους 
Ιάπωνες, ιδίως την Toyota, οι υβριδικοί κινητήρες αποτελούν την πλέον εµπορική 
πρόταση στην αγορά των «καθαρών» αυτοκινήτων. Mάλιστα, οι ιαπωνικές εταιρείες 
επεκτείνουν τη γκάµα των υβριδικών µοντέλων τους δελεάζοντας όλο και 
περισσότερους υποψήφιους αγοραστές.  
     Oι προοπτικές της «πράσινης» αυτοκινητοβιοµηχανίας παρουσιάζονται σήµερα 
πολλά υποσχόµενες για κερδοφορία. Oι επενδυτές, µάλιστα, είναι έτοιµοι να 
επενδύσουν στον κλάδο, παρά την οικονοµική κρίση, ακριβώς επειδή διαβλέπουν 
έκρηξη στις «πράσινες» πωλήσεις. Xαρακτηριστικό παράδειγµα η πρόταση εξαγοράς 
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της Opel έναντι 1,25 δισ. δολ. από την εταιρεία κατασκευής φωτοβολταϊκών 
συστηµάτων Solarworld, η οποία στόχευε στη δηµιουργία της πρώτης εξ ολοκλήρου 
«πράσινης» αυτοκινητοβιοµηχανίας. (www.ecocity.gr) 
     Oι ίδιες επιχειρηµατικές προοπτικές ήταν αυτές που έκαναν τους αντιστεκόµενους 
σθεναρά, µέχρι πρότινος, Γερµανούς κατασκευαστές να αλλάξουν θέση. Oι κολοσσοί 
Volkswagen, Daimler και BMW σκοπεύουν να παρουσιάσουν µέσα στο 2009 µια 
«πράσινη» γκάµα µοντέλων. H δε Mέρκελ επιθυµεί έως το 2020 να κυκλοφορούν ένα 
εκατοµµύριο ηλεκτρικά οχήµατα στους γερµανικούς δρόµους. Oι αναλυτές, ωστόσο, 
εκτιµούν ότι η αλλαγή θέσης των Γερµανών ήρθε πολύ αργά και είναι πολύ 
συντηρητική ώστε να µπορέσει να σταθεί απέναντι στους Eυρωπαίους ανταγωνιστές 
τους. 
     Όµως, τα εµπόδια για την «πράσινη» στροφή της αυτοκινητοβιοµηχανίας κάθε 
άλλο παρά αµελητέα είναι. Το συµφέρον των πετρελαϊκών εταιρειών για εξάρτηση 
των αυτοκινητιστών από το πετρέλαιο πιέζει ατύπως τις αυτοκινητοβιοµηχανίες να 
παράγουν οχήµατα µε κινητήρες που χρησιµοποιούν ορυκτά καύσιµα. Άλλωστε, τα 
κέρδη από το πετρέλαιο είναι αρκετά υψηλότερα και τα χρηµατιστηριακά παιχνίδια 
µε τις τιµές του βαρελιού επιτρέπουν τη µεγιστοποίηση των κερδών στον πετρελαϊκό 
κλάδο. Από την άλλη πλευρά το κόστος µετατροπής των υποδοµών παραγωγής για 
τις αυτοκινητοβιοµηχανίες είναι υψηλό, όπως και αυτό της προµήθειας «πράσινων» 
εξαρτηµάτων (µπαταρίες για τα οχήµατα) και οικολογικών τεχνολογιών.  
     Όµως το µεγαλύτερο εµπόδιο όλων είναι η οικολογική ανωριµότητα των 
αυτοκινητιστών, που πολλές φορές δεν εξετάζουν καν τη λύση αγοράς ενός πράσινου 
αυτοκινήτου. Παρότι σε πολλές χώρες έχουν θεσπιστεί κίνητρα για την αγορά 
πράσινων αυτοκινήτων οι αγοραστές δεν δελεάζονται εύκολα κυρίως γιατί οι τιµές 
των πράσινων αυτοκινήτων παραµένουν ακόµη υψηλότερες από αυτές των 
συµβατικών. 
     Την ίδια στιγµή που οι καταναλωτές στις αναδυόµενες αγορές, όπως η Κίνα και η 
Ινδία, παραλαµβάνουν το πρώτο τους αυτοκίνητο, οι καταναλωτές σε ΗΠΑ, Ευρώπη 
και Ιαπωνία καταλήγουν όλο και πιο συχνά στο συµπέρασµα είτε ότι δεν χρειάζονται 
ακόµη νέο αυτοκίνητο, είτε ότι µπορούν να κρατήσουν αυτό που ήδη διαθέτουν για 
µεγαλύτερο χρονικό διάστηµα. Στις ΗΠΑ, το µέσο διάστηµα αντικατάστασης ενός 
αυτοκινήτου αυξήθηκε στα τέλη του 2008 στους 75 µήνες, έναντι 62 µηνών στα τέλη 
του 2006, ενώ τον περασµένο Οκτώβριο ο αριθµός των νέων οχηµάτων που 
αγοράστηκαν ήταν χαµηλότερος αυτών που αποσύρθηκαν, γεγονός που σηµαίνει ότι 
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στη µεγαλύτερη αγορά αυτοκινήτων στον κόσµο κυκλοφορούν όλο και λιγότερα  
οχήµατα στους δρόµους. (www.energeia.gr) Οι αυτοκινητοβιοµηχανίες αναλύουν 
συνεχώς τα νέα δεδοµένα στην προσπάθειά τους να προβλέψουν πότε -ή πιο σωστά 
αν- οι πωλήσεις νέων οχηµάτων θα επιστρέψουν στα επίπεδα που ήταν πριν από την 
έναρξη της διεθνούς χρηµατοοικονοµικής κρίσης. «Οι καταναλωτές περνούν 
δύσκολες στιγµές και αλλάζουν τις αγοραστικές τους συνήθειες», λέει αναλυτής της 
συµβουλευτικής εταιρείας CSM Worldwide. «Όλες οι ενδείξεις συνηγορούν στο 
γεγονός ότι οι καταναλωτές αποταµιεύουν περισσότερα και ξοδεύουν λιγότερο. Και η 
τάση αυτή αναµένεται να συνεχιστεί για καιρό», επισηµαίνει. 
     ∆ίχως αµφιβολία, το φαινόµενο της «πιστωτικής φούσκας» συνέβαλε τα µέγιστα 
στις πωλήσεις - ρεκόρ που σηµείωσε ο κλάδος τα τελευταία χρόνια. Κανείς παρ’ όλα 
αυτά δεν µπορεί να µιλήσει για τον «θάνατο του αυτοκινήτου», πόσο µάλλον σε µία 
χώρα σαν την Αµερική. Η τεράστια έκτασή της, το καλά δοµηµένο οδικό δίκτυό της, 
αλλά και η έλλειψη ενός καλά οργανωµένου δικτύου µέσων µαζικής µεταφοράς, 
εγγυώνται ότι η ζήτηση στην αγορά αυτοκινήτων θα διατηρηθεί ακµαία για αρκετές 
ακόµη δεκαετίες. Η αυτοκινητοβιοµηχανία έχει βρεθεί αντιµέτωπη µε ανάλογες 
κρίσεις σε περιόδους οικονοµικής ύφεσης και κατά το παρελθόν, µε πιο πρόσφατη 
αυτή στις αρχές της δεκαετίας του 1990, αλλά οι πωλήσεις της ανακάµπτουν πάντα 
στο τέλος. Η παγκόσµια παραγωγή υποχώρησε πέρυσι στα 66,2 εκατ. αυτοκίνητα, 
έναντι 68,9 εκατ. το 2007, σύµφωνα µε την PwC, η οποία προβλέπει περαιτέρω 
υποχώρηση φέτος στα 59,3 εκατ. οχήµατα. Παρά το γεγονός ότι η µείωση των 
πωλήσεων αποδίδεται κυρίως στον περιορισµό της ζήτησης στις ΗΠΑ, τη ∆υτική 
Ευρώπη και την Ιαπωνία, πρόσφατα οι πωλήσεις άρχισαν να κινούνται πτωτικά και 
στις αναδυόµενες αγορές. Το πόσο γρήγορα θα ανακάµψει η αγορά εξαρτάται, όπως 
υποστηρίζουν παράγοντες του κλάδου, από την οµαλοποίηση της οικονοµικής 
κατάστασης. Οι κατασκευαστές ευελπιστούν να αναθερµάνουν το ενδιαφέρον των 
καταναλωτών δίνοντας έµφαση σε νέες τεχνολογίες και χαρακτηριστικά.  
     Νέα εποχή για την αµερικανική αγορά αυτοκινήτου και την εξάρτηση της 
οικονοµίας των ΗΠΑ από εισαγόµενο πετρέλαιο σηµατοδοτεί η µεγάλη συµφωνία 
µεταξύ όλων των εµπλεκοµένων µερών που ανακοίνωσε στις 19/5/2009 ο 
Αµερικανός πρόεδρος Μπαράκ Οµπάµα. Μιλώντας ενώπιον εκπροσώπων µιας 
ετερόκλητης "συµµαχίας" αυτοκινητοβιοµηχανιών, εργατικών συνδικάτων και 
περιβαλλοντολόγων, ο Αµερικανός πρόεδρος εγκαινίασε την εισαγωγή των πρώτων 
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κριτηρίων για τις εκποµπές αερίων του θερµοκηπίου από τα αυτοκίνητα στη 
µεγαλύτερη αγορά αυτοκινήτου του πλανήτη. 
     "Για πρώτη φορά στην ιστορία θέσαµε σε κίνηση µια εθνική πολιτική για αύξηση 
της κάλυψης απόστασης ανά λίτρο καυσίµου και για µείωση της ρύπανσης από αέρια 
του θερµοκηπίου για όλα τα νέα φορτηγά και επιβατηγά τα οποία πωλούνται στις 
ΗΠΑ", τόνισε ο κ. Οµπάµα. Τα επιβατηγά και τα φορτηγά "ευθύνονται" σήµερα για 
το ένα τέταρτο περίπου των εκποµπών αερίων του θερµοκηπίου στις ΗΠΑ. Η νέα 
πολιτική απαιτεί από τις αµερικανικές αυτοκινητοβιοµηχανίες να παράγουν 
επιβατηγά και φορτηγά µε δυνατότητα κάλυψης 35,5 µιλίων ανά γαλόνι κατά µέσον 
όρο ως το 2016 και θα µειώσει τις εκποµπές αερίων του διοξειδίου του άνθρακα κατά 
30%.  
     Όπως σηµειώνει η βρετανική εφηµερίδα "Guardian", ο πρόεδρος των ΗΠΑ είπε 
ότι η αλλαγή, η οποία βελτιώνει τη σηµερινή δυνατότητα κάλυψης 25 µιλίων ανά 
γαλόνι κατά µέσον όρο, ισοδυναµεί µε "λουκέτο" σε 194 µονάδες ηλεκτροπαραγωγής 
από άνθρακα ή µε την "αφαίρεση" 58 εκατ. αυτοκινήτων από τους αµερικανικούς 
αυτοκινητοδρόµους για ένα χρόνο. Θα µειώσει τις εκποµπές αερίων του θερµοκηπίου 
κατά 900 εκατ. µετρικούς τόνους και θα οδηγήσει σε εξοικονόµηση ποσότητας αργού 
πετρελαίου ισοδύναµης µε τις περσινές εισαγωγές από τη Σαουδική Αραβία, τη 
Βενεζουέλα, τη Λιβύη και τη Νιγηρία.  
     Μετά τα νέα µέτρα που ανακοίνωσε ο Μπαράκ Οµπάµα, οι αµερικανικές 
αυτοκινητοβιοµηχανίες δεν θα χρειαστεί να επανεξετάσουν λεπτοµερώς την 
τεχνολογία τους ή να πληµµυρίσουν την αγορά αυτοκινήτου µε µικρά αυτοκίνητα τα 
οποία δεν θα τυγχάνουν της προτίµησης των Αµερικανών καταναλωτών, όπως 
σηµειώνει το Μπλούµπεργκ. Ο καθηγητής ενεργειακών σπουδών στο University of 
California, Ρόµπερτ Σόγερ, εκτιµά ότι το σχέδιο που ανακοίνωσε χθες ο Αµερικανός 
πρόεδρος "δίνει µεγάλα περιθώρια ευελιξίας στις αυτοκινητοβιοµηχανίες". Έχει εν 
µέρει σχεδιαστεί για να µην τιµωρήσει τις αµερικανικές αυτοκινητοβιοµηχανίες σε 
όφελος των Ιαπώνων ανταγωνιστών τους. Ο αµερικανικός κλάδος της 
αυτοκινητοβιοµηχανίας θα είναι σε θέση να το αντιµετωπίσει".  
     Το σχέδιο δεν υποχρεώνει "αναγκαστικά" τη Ford να παράγει µικρότερα 
αυτοκίνητα, τόνισε ο διευθύνων σύµβουλος της Ford Motor Co., Άλαν Μούλαλι, 
µιλώντας σε δηµοσιογράφους µετά την οµιλία του Αµερικανού προέδρου. 
"Μπορούµε να παράγουµε το µέγεθος αυτοκινήτου που ο κόσµος πραγµατικά θέλει. 
Η εντολή είναι, ανεξάρτητα από το µέγεθος, να βελτιώνουµε την εξοικονόµηση 
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καυσίµων κάθε χρόνο, από τώρα και στο εξής". Πιο επιφυλακτικός για το τι 
συνεπάγεται το σχέδιο για τις αµερικανικές αυτοκινητοβιοµηχανίες είναι ο 
διευθυντής του Center for Automotive Research στο Αν Άρµπορ στο Μίσιγκαν, Κιµ 
Χιλ. Για τον κ. Χιλ η µετάβαση δεν θα είναι κάτι εύκολο, καθώς οι 
αυτοκινητοβιοµηχανίες θα πρέπει να πληρώσουν για να εξοπλίσουν εκ νέου τις 
µονάδες παραγωγής για µικρότερα, αν και όχι µίνι, οχήµατα, ώστε να µπορέσουν να 
επιτύχουν τους στόχους το 2016. "Σε αυτό το σηµείο µπορεί να βρεις την Chrysler 
και την General Motors, οι οποίες ήδη βρίσκονται στο χείλος του γκρεµού, να πουν 
'πού θα βρούµε όλα αυτά τα χρήµατα;'", επεσήµανε ο Κιµ Χιλ. 
     Αναλυτές εκτιµούν ότι τα αυστηρά κριτήρια τα οποία ανακοίνωσε ο Αµερικανός 
πρόεδρος αντιπροσωπεύουν χρυσοφόρα φλέβα για εταιρείες που προµηθεύουν 
υβριδική τεχνολογία και άλλα εξαρτήµατα που συντελούν στην εξοικονόµηση 
βενζίνης, παράγοντες αναγκαίους για την επίτευξη των νέων στόχων. Οι εν δυνάµει 
κερδισµένοι ποικίλλουν από καθιερωµένους στην αγορά προµηθευτές, όπως οι 
BorgWarner Inc., Honeywell International Inc. και Johnson Control Inc. µέχρι 
κατασκευαστές µπαταριών όπως οι νεοφερµένοι στην αγορά A-123 Systems, 
Continental AG και LG Chem Ltd. Για τη βελτίωση της εξοικονόµησης καυσίµων σε 
ποσοστό έως και 40%, οι µεγάλες αυτοκινητοβιοµηχανίες θα χρειαστεί να 
παραγγείλουν πολύ περισσότερους κινητήρες µε υπερτροφοδότηση, περισσότερο 
εξελιγµένες µπαταρίες ιόντων-λιθίου και περισσότερους ηλεκτροκινητήρες για 
αυτοκίνητα και φορτηγά τα οποία βρίσκονται σε στάδιο ανάπτυξης.  
     Άλλοι αναλυτές αναµένουν αντικατάσταση του χάλυβα µε ελαφρότερο αλουµίνιο 
και πλαστικό, ενώ εκτιµούν ότι θα υπάρξει αύξηση της ζήτησης για χαλκό, καθώς θα 
παράγονται περισσότεροι ηλεκτροκινητήρες για να ανταποκριθούν στην αυξανόµενη 
παραγωγή υβριδικών. Οι αναλυτές αναµένουν, ωστόσο, ότι οι Αµερικανοί 
καταναλωτές θα πληρώνουν περισσότερα από ό,τι προβλεπόταν και θα έχουν 
ιδιαίτερα περιορισµένη δυνατότητα επιλογών, όπως σηµειώνει το Ρόιτερ. 
     Το φιλόδοξο σχέδιο της κυβέρνησης Οµπάµα να αυστηροποιήσει τα κριτήρια 
ενεργειακής αποδοτικότητας των αυτοκινήτων θα κάµψει ιδιαίτερα την αδηφάγα 
ζήτηση για βενζίνη στις ΗΠΑ, καταφέροντας νέο πλήγµα στον κλάδο της διύλισης 
που έχει ήδη πληγεί από την ύφεση. Τα νέα µέτρα θα έχουν ως αποτέλεσµα τη 
µείωση της κατανάλωσης κατά 1,8 δισεκατοµµύρια βαρέλια πετρελαίου µέχρι το 
2016, όπως ανέφερε ο Λευκός Οίκος, ενώ ο αναλυτής στην ClearView Energy 
Partners στην Ουάσιγκτον, Κέβιν Μπρουκ, εκτιµά ότι τα µέτρα θα αφαιρέσουν από 
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τη ζήτηση για βενζίνη στις ΗΠΑ 2,3 δισ. γαλόνια ετησίως, το 2016, ποσότητα που 
αντιπροσωπεύει πτώση 1,6%. "∆εν είναι εποχή στην οποία θα κατασκεύαζα νέα 
µεγάλα διυλιστήρια", είπε η διευθύντρια στην εταιρία συµβούλων Energy Security 
Analysis Inc. στη Βοστώνη Σάρα Έµερσον. (DELTA PRESS 2009) 
     Σύµφωνα µε την Edmunds.com τα 176.000 υβριδικά οχήµατα που πωλήθηκαν το 
2005 στις ΗΠΑ, εξοικονόµησαν στους κατόχους τους περίπου 112 εκατοµµύρια 
δολάρια σε καύσιµα, µε βάση τη µέση τιµή των 2,32 δολαρίων το γαλόνι (3,785 
λίτρα). Το 50% του πετρελαίου που καταναλώνεται στις ΗΠΑ προέρχεται από το 
εξωτερικό. Σύµφωνα µε υπολογισµούς του περιοδικού Wired, εφόσον κάθε υβριδικό 
όχηµα εξοικονοµεί 274 γαλόνια το χρόνο σε σχέση µε τα µη υβριδικά, τότε τα 
256.000 υβριδικά που πωλήθηκαν τα τελευταία δύο χρόνια θα εξοικονοµήσουν 70 
εκατοµµύρια γαλόνια βενζίνης φέτος. Αυτό µεταφράζεται σε 1,7 εκατοµµύρια 
βαρέλια πετρελαίου. Καθώς πάνω από 350.000 υβριδικά οχήµατα αναµένεται να 
πωληθούν το 2008, η εξοικονόµηση θα φτάσει τα τέσσερα εκατοµµύρια βαρέλια. Τα 
δεδοµένα αυτά δείχνουν ότι παρά την µικρή διείσδυση των υβριδικών αυτοκινήτων 
στην αγορά η συµβολή τους στην εξοικονόµηση βενζίνης είναι σηµαντική.  
     Σήµερα είναι απόλυτα σαφές, ότι από τα καυσαέρια των αυτοκινήτων 
καταστρέφεται το περιβάλλον και έτσι έχει ήδη τεθεί ο προβληµατισµός για την 
πορεία της τεχνολογίας των οχηµάτων. Επιπρόσθετα, η απόλυτη εξάρτηση της 
κίνησης των αυτοκινήτων από το πετρέλαιο έχει σοβαρό οικονοµικό αντίκτυπο για 
όλες τις χώρες της γης, δεδοµένου ότι οποιαδήποτε πολιτική ή οικονοµική κρίση 
οδηγεί σε µεγάλη αύξηση της τιµής των υγρών καυσίµων. Με δεδοµένη αυτή την 
κατάσταση, τίθεται το ερώτηµα, υπάρχει ορατή λύση σε αυτά τα προβλήµατα; Σε ό,τι 
αφορά την τεχνολογική πλευρά του ζητήµατος, η απάντηση είναι θετική.  
     Όλα δείχνουν ότι µπήκαµε σε µία περίοδο, όπου θα επικρατήσουν τα υβριδικά 
οχήµατα, δηλ. η κίνηση των οχηµάτων εξασφαλίζεται µε το συνδυασµό της µηχανής 
εσωτερικής καύσεως και του ηλεκτροκινητήρα. Το µικτό κινητήριο σύστηµα οδηγεί 
σε µείωση των ρυπογόνων εκποµπών και σε εκµετάλλευση όλων των φυσικών πηγών 
ενέργειας, πέραν του πετρελαίου, χωρίς να µειωθούν οι επιδόσεις σε σύγκριση µε τη 
συµβατική τεχνολογία της κίνησης των οχηµάτων. Αυτό, βεβαίως, προϋποθέτει τη 
δυνατότητα αποθήκευσης ηλεκτρικής ενέργειας σε συσσωρευτές, που τοποθετούνται 
επί του οχήµατος και οι οποίοι φορτίζονται αντλώντας ενέργεια από το ηλεκτρικό 
σύστηµα παροχής (π.χ. ∆ΕΗ).  
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     Στα υβριδικά οχήµατα που κυκλοφορούν σήµερα, η ηλεκτρική ενέργεια 
προέρχεται από την καύση του πετρελαίου µέσω της µηχανής εσωτερικής καύσεως. 
Ακολούθως είτε αποθηκεύεται σε µπαταρίες, είτε παρέχεται κατ΄ ευθείαν στον 
ηλεκτρικό κινητήρα. Αυτό δεν οφείλεται σε τεχνική αδυναµία, παρά µόνον στη 
διαδικασία διαχείρισης της φόρτισης των συσσωρευτών από το ηλεκτρικό µας δίκτυο. 
Για το σκοπό αυτό απαιτούνται εγκαταστάσεις παροχής ηλεκτρικής ενέργειας για τα 
οχήµατα, κάτι σαν «Ηλεκτρικά πρατήρια», και προγραµµατισµός φόρτισης των 
µπαταριών, η οποία διαρκεί, δυστυχώς, µερικές ώρες σύµφωνα µε τις δυνατότητες 
των σηµερινών ηλεκτροχηµικών συσσωρευτών. Η επίλυση αυτών των προβληµάτων 
διαφαίνεται ότι δεν θα αργήσει.  
     Οι τρέχουσες εξελίξεις δείχνουν ότι, η υβριδική τεχνολογία θα επικρατήσει µέχρι 
να επιτευχθεί η µετάβαση στα αµιγώς ηλεκτροκίνητα οχήµατα, τα οποία αποτελούν 
την ιδανική λύση τόσο από πλευράς αποφυγής των ρύπων όσο και από την πλευρά 
της πλήρους αποδέσµευσης από το πετρέλαιο. Σε αυτή την περίπτωση τα οχήµατα θα 
µεταφέρουν είτε σύστηµα µετατροπής κάποιας άλλης ενεργειακής πηγής σε 
ηλεκτρική, όπως είναι το υδρογόνο σε συνδυασµό µε τις κυψέλες καυσίµου, είτε 
κατάλληλους ηλεκτροχηµικούς συσσωρευτές προηγµένης τεχνολογίας για την 
αποθήκευση της ηλεκτρικής ενέργειας, η οποία στη συνέχεια θα χρησιµοποιηθεί για 
την τροφοδοσία του ηλεκτροκινητηρίου συστήµατος. Όµως, εύλογο είναι το 
ερώτηµα, αφού υπάρχουν τεχνολογικές λύσεις, γιατί καθυστερεί η µαζική παραγωγή 
και χρήση «καθαρών οχηµάτων»; Η απάντηση θα µπορούσε να είναι, ότι τούτο 
περισσότερο εξαρτάται από τις επιλογές των αυτοκινητοβιοµηχανιών, που 
υπαγορεύονται από τις αποφάσεις των ισχυρών πολιτικών και οικονοµικών δυνάµεων 
του πλανήτη, και λιγότερο από τις δυνατότητες της επιστήµης και της τεχνολογίας. 
     Αµερικανοί, Ευρωπαίοι και Κινέζοι κατασκευαστές αυτοκινήτων απηύθυναν 
έκκληση στις κυβερνήσεις των χωρών τους για χορήγηση σηµαντικών κρατικών 
κεφαλαίων, µε στόχο την αποσόβηση επικείµενης κατάρρευσης του τοµέα τους. Αν 
και ορισµένοι υποστηρίζουν την οικονοµική διάσωση, φοβούµενοι ότι µία 
κατάρρευση θα επέφερε καταστροφικό πλήγµα στην εθνική οικονοµία, άλλοι 
ισχυρίζονται ότι οι εταιρείες αυτές πρέπει να αφεθούν στην τύχη τους και να 
επιβιώσουν ή να βυθιστούν στην ελεύθερη αγορά.  
     Υπάρχει, όµως, και µία άλλη προσέγγιση στο ζήτηµα την οποία έχει εκφράσει ο J. 
Rifkin και η οποία απαιτεί ριζική αλλαγή αντιλήψεων, σχετικά µε τη φύση και τη 
σηµασία αυτού που συµβαίνει σήµερα στην αυτοκινητοβιοµηχανία και τους τρόπους 
 81 
αντιµετώπισης του φαινοµένου. Η σκληρή πραγµατικότητα είναι ότι η αυξανόµενη 
παγκόσµια πετρελαϊκή ζήτηση βρίσκεται αντιµέτωπη µε τα περιορισµένα και 
διαρκώς µειούµενα αποθέµατα µαύρου χρυσού. Το αποτέλεσµα είναι η σταθερή 
άνοδος των τιµών, που µε τη σειρά της δηµιουργεί πληθωριστική ανοδική σπείρα, 
περιορίζοντας αυτόµατα την παγκόσµια κατανάλωση, ιδιαίτερα όταν η τιµή του 
βαρελιού ξεπερνά τα 100 δολάρια. Τη στιγµή εκείνη, προσκρούουµε στον τοίχο της 
«Ανώτατης Παγκοσµιοποίησης» όπως έχει επονοµασθεί. Στο σηµείο αυτό, η 
παγκόσµια οικονοµική µηχανή παύει τη λειτουργία της και οι ενεργειακές τιµές 
υποχωρούν, εξαιτίας της περιορισµένης παγκόσµιας ζήτησης για πετρέλαιο. Η 
αυτοκινητοβιοµηχανία είναι αυτή που προσφέρει τα πρώτα σηµάδια που 
αποκαλύπτουν ότι βρισκόµαστε στη δύση της ∆εύτερης Βιοµηχανικής Επανάστασης. 
(Jeremy Rifkin-ΚΑΘΗΜΕΡΙΝΗ 2008)  
     Τι µπορούµε να κάνουµε; Πρέπει να αδράξουµε τη στιγµή και να µετατοπίσουµε 
την παγκόσµια συζήτηση που γίνεται σήµερα γύρω από την αυτοκινητοβιοµηχανία. 
Αυτό απαιτεί τη µετατόπιση της συζήτησης από τη σωτηρία επιχειρήσεων και την 
προσφορά κρατικών κινήτρων σε εταιρείες κατασκευής κινητήρων εσωτερικής 
καύσης, στην κατεύθυνση της έρευνας και ανάπτυξης ηλεκτρικών αυτοκινήτων και 
οχηµάτων µε κινητήρες υδρογόνου, που κινούνται µε ανανεώσιµες πηγές ενέργειας. 
Η νέα αυτή κατεύθυνση στην ενεργειακή µας πολιτική και αυτοκινητοβιοµηχανία 
αποτελεί το σηµείο εκκίνησης της Τρίτης Βιοµηχανικής Επανάστασης και της νέας 
οικονοµίας του πρώτου µισού του 21ου αιώνα. 
     Η µετατόπιση από τον βενζινοκινητήρα εσωτερικής καύσης, στα ηλεκτρικά 
οχήµατα και στα αυτοκίνητα µε κινητήρα υδρογόνου, που θα χρειάζονται σύνδεση µε 
ηλεκτρικές πρίζες, απαιτεί ανάλογη ανανέωση υποδοµών, που θα ανοίξει το δρόµο 
στην Τρίτη Βιοµηχανική Επανάσταση. Το πρώτο που πρέπει να γίνει είναι η 
µετατροπή των εθνικών ενεργειακών δικτύων και γραµµών µεταφοράς ρεύµατος από 
το σηµερινό σύστηµα µηχανικού κεντρικού ελέγχου, σε µοιρασµένη, ψηφιακή 
διαχείριση των φορτίων. Η Daimler έχει ήδη συνασπισθεί µε τη γερµανική 
ενεργειακή εταιρεία RWE, ενώ η Toyota υπέγραψε συµφωνία µε τη γαλλική εταιρεία 
ηλεκτρισµού EDF, για την εγκατάσταση µονάδων φόρτισης κατά µήκος 
αυτοκινητοδρόµων, σε χώρους στάθµευσης και γκαράζ, αλλά και σε εµπορικές και 
κατοικηµένες περιοχές, όπου τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα να µπορούν να συνδέονται για 
να φορτίσουν τις µπαταρίες τους.  
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     Για την εξυπηρέτηση εκατοµµυρίων νέων ηλεκτρικών και υβριδικών 
αυτοκινήτων, οι εταιρείες ηλεκτρισµού αξιοποιούν την ίδια τεχνολογία που 
δηµιούργησε την επανάσταση του Ιντερνέτ. Τα νέα «έξυπνα δίκτυα» θα προκαλέσουν 
επανάσταση στην παραγωγή και µεταφορά ηλεκτρισµού. Εκατοµµύρια υπάρχοντα 
και νεόχτιστα οικήµατα θα µπορούν να λειτουργήσουν ως «θετικά εργοστάσια 
παραγωγής ηλεκτρισµού», αξιοποιώντας συστήµατα ηλιακής και αιολικής ενέργειας 
και διοχετεύοντας το ενεργειακό τους πλεόνασµα στο δίκτυο. Ο ηλεκτρισµός που θα 
παράγουµε στα σπίτια µας από ανανεώσιµες πηγές θα τροφοδοτεί επίσης τα 
ηλεκτρικά µας οχήµατα και όσα θα έχουν κινητήρες υδρογόνου. Με τη σειρά τους, τα 
οχήµατα αυτά θα µπορούν να επιστρέφουν την πλεονάζουσα ενέργειά τους στο 
ευρύτερο ενεργειακό δίκτυο. 
     Η πορεία προς την Τρίτη Βιοµηχανική Επανάσταση θα απαιτήσει τεράστιες 
επενδύσεις από τον κρατικό και τον ιδιωτικό τοµέα. Πρέπει να αναµορφώσουµε τα 
εργοστάσια αυτοκινήτων, να ανακατασκευάσουµε τα ενεργειακά δίκτυα και να 
ανακαινίσουµε εκατοµµύρια οικήµατα και εµπορικά κτίρια. Η κατασκευή των νέων 
υποδοµών θα στοιχίσει εκατοντάδες δισεκατοµµύρια δολάρια. Ορισµένοι 
υποστηρίζουν ότι κάτι τέτοιο είναι ανέφικτο. Αυτοί θα πρέπει, όµως, να µας 
εξηγήσουν πώς θα αναβιώσουµε την προβληµατική παγκόσµια οικονοµία, που 
εξαρτάται άµεσα από εξαντλούµενες πηγές ενέργειας. Η Τρίτη Βιοµηχανική 
Επανάσταση φέρνει µαζί της µία νέα εποχή «συνεργατικού καπιταλισµού», ο οποίος 
θα επιτρέψει σε εκατοµµύρια επιχειρήσεις να γίνουν «παίκτες» στην ενεργειακή 
αγορά. Την ίδια ώρα, θα δηµιουργηθούν εκατοµµύρια νέες «πράσινες» θέσεις 
εργασίας, η οικονοµία θα ανακάµψει, η τεχνολογία θα βιώσει νέα επανάσταση και η 
κλιµατική αλλαγή θα επιβραδυνθεί.  
     Η τοποθέτηση της αυτοκινητοβιοµηχανίας στο επίκεντρο αυτής της ριζικής 
ανανέωσης των υποδοµών, που σηµατοδοτεί τη µετάβαση από τη ∆εύτερη στην 
Τρίτη Βιοµηχανική Επανάσταση, θα προκαλέσει την πρώτη αναγκαία µετατόπιση της 
διεθνούς συζήτησης από τη διάσωση εισηγµένων εταιρειών, στο πώς µπορούµε να 
επιτύχουµε µία νέα ευνοϊκότερη οικονοµική πραγµατικότητα για τον πλανήτη µας. 
(ΚΑΘΗΜΕΡΙΝΗ 2008)  
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ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ-ΕΠΙΛΟΓΟΣ 
 
      
     Είναι γεγονός ότι οι επιπτώσεις της παγκόσµιας οικονοµικής κρίσης έχουν 
επηρεάσει σηµαντικά τα ποσοστά πωλήσεων των αυτοκινητοβιοµηχανιών 
παγκοσµίως. Η µείωση αυτή είχε αρχίσει να εµφανίζεται αρκετά νωρίτερα, από την 
εποχή που οι τιµές των καυσίµων των αυτοκινήτων είχαν αρχίσει να αυξάνονται µε 
σχετικά µεγάλους ρυθµούς µε αποκορύφωµα να ξεπεράσει η τιµή του αργού 
πετρελαίου τα 140 δολάρια τον Ιούλιο του 2008.  
     Όπως αναλύθηκε διεξοδικά στην εργασία, τα προϊόντα των 
αυτοκινητοβιοµηχανιών και τα καύσιµα που αυτά χρησιµοποιούν αλληλοσχετίζονται 
µεταξύ τους σε µεγάλο βαθµό καθώς αποτελούν συµπληρωµατικά αγαθά. Έτσι, είναι 
φυσικό η ενεργειακή κρίση την οποία βιώνει η παγκόσµια οικονοµία τα τελευταία 
πέντε χρόνια να επηρεάζει αρκετά τις καταναλωτικές προτιµήσεις όσον αφορά τα 
µέσα µεταφοράς και τα χαρακτηριστικά τους όπως είναι το µέγεθος τους, η ποιότητα 
τους, η αξιοπιστία τους, η τεχνολογία κίνησης που αυτά χρησιµοποιούν και πάνω από 
όλα η µέση κατανάλωση συµβατικού καυσίµου που απαιτείται για την κίνηση τους.  
     Όταν ξέσπασε η οικονοµική κρίση του 2008 και σε συνδυασµό µε την ενεργειακή 
κρίση που προϋπήρχε, δόθηκε ένα γερό πλήγµα τόσο στην καταναλωτική πίστη, που 
ήδη βρίσκονταν σε οριακά επίπεδα αξιοπιστίας, όσο και στην πιστωτική αγορά η 
οποία λόγω της εκτεταµένης έλλειψης δανειακών κεφαλαίων σκλήρυνε τα µέτρα 
δανειοδότησης προς τους καταναλωτές που ήθελαν να προβούν στην αγορά ενός νέου 
οχήµατος αλλά δεν µπορούσαν να το αγοράσουν µε µετρητά. Ως γνωστόν, το 
µεγαλύτερο κοµµάτι των πωλήσεων νέων αυτοκινήτων παγκοσµίως τα τελευταία έτη 
γίνονταν µε την συµβολή των χρηµατοδοτήσεων των τραπεζών προς τους 
καταναλωτές µε καταναλωτικά δάνεια.  
     Μαζί µε όλα τα παραπάνω έπρεπε να προστεθεί και η “αποτυχία” των στελεχών 
των µεγαλύτερων αυτοκινητοβιοµηχανιών κυρίως της Αµερικής που δεν πρόβλεψαν 
µε επιτυχία τα νέα δεδοµένα του µέλλοντος όσον αφορά την στροφή των 
καταναλωτών σε µικρότερα, οικονοµικότερα και αποδοτικότερα οχήµατα λόγω των 
αυξανόµενων τιµών του πετρελαίου, των ολοένα και µεγαλύτερων περιβαλλοντικών 
ευαισθησιών των καταναλωτών και των νέων κανονισµών για τις εκποµπές ρύπων οι 
οποίοι θεσπίζονται από τις αρχές και τις κυβερνήσεις παγκοσµίως. Αντίθετα, οι 
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αυτοκινητοβιοµηχανίες συνέχισαν να σχεδιάζουν και να προωθούν στην αγορά 
µεγάλα οχήµατα ‘‘ελευθέρου χρόνου’’ (SUVs) τα οποία αποτελούσαν την πιο µεγάλη 
σε αύξηση πωλήσεων κατηγορία οχηµάτων την τελευταία δεκαετία, όµως η υψηλή 
κατανάλωση καυσίµων που τα χαρακτήριζε, ανάγκασε πολλούς από τους 
καταναλωτές να στραφούν σε µικρότερα οχήµατα. Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα την 
υπερσυσσώρευση πολλών τέτοιων νέων οχηµάτων στις αποθήκες των εταιρειών, µε 
αποτέλεσµα την δηµιουργία πρόσθετου κόστους αποθήκευσης στις εταιρείες. 
     Καθώς η χρηµατοοικονοµική θέση των περισσότερων αυτοκινητοβιοµηχανιών, 
κυρίως των αµερικάνικων, βρισκόταν σε δυσµενή κατάσταση, πολλές από τις 
κατασκευάστριες εταιρείες ζήτησαν χρηµατοοικονοµική υποστήριξη από τις 
κυβερνήσεις των κρατών στα οποία δραστηριοποιούνταν. Η ανάγκη για κρατική 
χρηµατοδότηση εντάθηκε καθώς η χρηµατοδότηση τους από το τραπεζικό σύστηµα 
είχε γίνει ιδιαίτερα δύσκολη αφενός διότι υπήρχε έλλειψη δανειακών κεφαλαίων στην 
αγορά λόγω της πρωτοφανούς οικονοµικής κρίσης και αφετέρου διότι οι 
αυτοκινητοβιοµηχανίες δεν παρουσίαζαν και τα καλύτερα χρηµατοοικονοµικά 
στοιχεία ούτως ώστε να θεωρηθούν φερέγγυες ως δανειολήπτες.  
     Σε πολλές περιπτώσεις δόθηκαν µεγάλα κεφάλαια µε την µορφή σχεδίων 
διάσωσης από τις εκάστοτε κυβερνήσεις, όπως έγινε και στην περίπτωση των 
αµερικάνικων αυτοκινητοβιοµηχανιών General Motors και Chrysler που δέχθηκαν 
την χρηµατοοικονοµική αρωγή αρκετών δεκάδων δισεκατοµµυρίων δολαρίων από 
την κυβέρνηση Οµπάµα. Ωστόσο, το ήδη βεβαρηµένο κλίµα δεν µπόρεσε να 
αναστραφεί µε αποτέλεσµα η General Motors να κηρύξει πτώχευση τον Ιούνιο του 
2009, µε προοπτική αναδιάρθρωσης στο µέλλον. Σε παρόµοια θέση βρίσκεται και η 
Chrysler ενώ η FORD δείχνει να βρίσκεται σε καλύτερη κατάσταση. 
     Μπορεί τα αποτελέσµατα της κρίσης να φαίνονται ξεκάθαρα στις αµερικάνικες 
αυτοκινητοβιοµηχανίες αλλά αυτό δεν σηµαίνει ότι και οι υπόλοιπες 
αυτοκινητοβιοµηχανίες του κόσµου δεν επλήγησαν από αυτήν. Κολοσσοί όπως η 
TOYOTA και η HONDA της Ιαπωνίας και πολλοί άλλοι Ευρωπαίοι ανταγωνιστές 
τους αναγκάστηκαν όχι µόνο να προβούν σε µειώσεις προσωπικού και σε προσωρινό 
κλείσιµο των εργοστασίων τους για να ανταπεξέλθουν στην απότοµη µείωση της 
ζήτησης των παραγόµενων προϊόντων τους, αλλά έκλεισαν και πολλές παραγωγικές 
τους εγκαταστάσεις επ' αόριστον µε αποτέλεσµα πολλοί άνθρωποι να µείνουν 
άνεργοι και έτσι να µεγαλώσει ο κίνδυνος µίας γενικευµένης κοινωνικής αναταραχής 
σε παγκόσµιο επίπεδο. 
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     Οι δυσµενείς συνέπειες της κρίσης στην αυτοκινητοβιοµηχανία αποτυπώνονται 
γενικότερα στον κλάδο του αυτοκινήτου όπου δραστηριοποιούνται και εταιρείες 
προµηθευτών των κατασκευαστριών εταιρειών, εταιρείες παραγωγής ελαστικών, 
εταιρείες µίσθωσης αυτοκινήτων, εταιρείες service, εταιρείες παροχής 
συµπληρωµατικών υπηρεσιών και εταιρείες πώλησης νέων και µεταχειρισµένων 
οχηµάτων.  
     Όλα δείχνουν ότι η κρίση στον χώρο της αυτοκινητοβιοµηχανίας δεν µπορεί να 
καταπολεµηθεί µε αποσπασµατικές κινήσεις από την µεριά των εταιρειών όπως είναι 
η παροχή προσωρινών εκπτώσεων στα προϊόντα τους ή διαφόρων άλλων προσφορών 
στις µετά την πώληση υπηρεσίες τους. Ούτε µπορεί να τονωθεί ολικά η 
καταναλωτική ζήτηση για καινούργια αυτοκίνητα µε “ενέσεις” του τύπου 
ελαφρύνσεων στους φόρους των αυτοκινήτων ή των συµπληρωµατικών τους αγαθών. 
Για να µπορέσουν οι εταιρείες να επανακτήσουν την χαµένη εµπιστοσύνη των 
καταναλωτών θα πρέπει πρώτα από όλα να προβούν στην απαραίτητη αναδιάρθρωση 
των πόρων τους και των συστηµάτων παραγωγής ούτως ώστε να µπορούν να 
σχεδιάζουν και να καινοτοµούν µε πιο γοργούς ρυθµούς από ότι πριν, προς όφελος 
του τελικού κόστους που θα έχει η αγορά ενός αυτοκινήτου για τον µέσο 
καταναλωτή.  
     Πλέον ο µέσος αγοραστής νέου οχήµατος δείχνει να δίνει ιδιαίτερο βάρος στην 
οικονοµία των καυσίµων και στην περιβαλλοντική του επίδοση. Πάντως, 
εξακολουθεί να απαιτεί υψηλά επίπεδα αξιοπιστίας, ασφάλειας και ποιότητας όπως 
έκανε µέχρι και σήµερα. Η κύρια αιτία της ευαισθητοποίησης των καταναλωτών 
όσον αφορά την µέση ποσότητα καυσίµου που καταναλώνει το όχηµα του είναι οι 
διαρκώς αυξανόµενες τιµές των καυσίµων.  
     Σιγά σιγά φανερώνονται καταναλωτικές τάσεις απεξάρτησης από το πετρέλαιο και 
τα παράγωγα του ως καύσιµα και οι πελάτες άρχισαν να αναζητούν οχήµατα που θα 
έχουν την δυνατότητα να κινούνται µε εναλλακτικές µορφές ενέργειας. Μέχρι τώρα 
έχουν αναπτυχθεί µερικές νέες τεχνολογίες µετακίνησης οι οποίες όµως βρίσκονται 
ακόµη σε πολύ πρώιµα στάδια ανάπτυξης. Η µία από αυτές είναι η κίνηση µε 
υδρογόνο, η οποία αν και κατά την διάρκεια της απελευθερώνει µηδενικούς 
βλαβερούς ρύπους για το περιβάλλον (η καύση του υδρογόνου παράγει ενέργεια και 
νερό), η επιστήµη δεν έχει κατορθώσει ακόµη να βρει τρόπο να παράγει µαζικά 
καθαρό υδρογόνο χωρίς να χρειάζεται να δαπανήσει περισσότερη ενέργεια από όση 
θα λάβει από την καύση του ως καύσιµο.  
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     Μία άλλη οικολογική τεχνολογία µετακίνησης είναι η κίνηση οχηµάτων µε 
ηλεκτρική ενέργεια. Και σε αυτήν την περίπτωση όµως, αν και πάλι έχουµε 
µηδενικούς ρύπους προς το περιβάλλον, η ενέργεια που απαιτείται για την παραγωγή 
της απαιτούµενης ποσότητας ηλεκτρισµού, ούτως ώστε να φορτιστούν οι µπαταρίες 
του οχήµατος, είναι περισσότερη από την ωφέλιµη ενέργεια που θα λάβουµε για την 
µετακίνηση του οχήµατος µας. Έτσι, και στις δύο περιπτώσεις που αναφέρθηκαν 
µπορεί να µην έχουµε άµεση εκποµπή ρύπων από τα υδρογονοκίνητα και τα 
ηλεκτροκίνητα οχήµατα αυτά καθαυτά αλλά έχουµε έµµεσες εκποµπές βλαβερών για 
το περιβάλλον ρύπων από την παραγωγή της απαιτούµενης µορφής ενέργειας (είτε 
υδρογόνου είτε ηλεκτρισµού).  
     Εποµένως, το τελικό συµπέρασµα είναι ότι ακόµη η ανθρωπότητα δεν έχει 
αναπτύξει την απαιτούµενη τεχνογνωσία για την παραγωγή εξ' ολοκλήρου 
“πράσινων” µορφών ενέργειας που να µπορούν να χρησιµοποιηθούν για τις ανάγκες 
µετακίνησης, χωρίς να απαιτείται εµµέσως µεγάλη κατανάλωση συµβατικών 
καυσίµων για την παραγωγή τους. Προς το παρόν, η πιο ρεαλιστική εκδοχή πράσινης 
µετακίνησης η οποία ήδη υλοποίειται είναι η λύση της υβριδικής µετακίνησης. Η 
υβριδική µετακίνηση είναι εκείνη η µορφή µετακίνησης κατά την οποία γίνεται 
χρήση δύο διαφορετικών µορφών ενέργειας, συνήθως µέσω ενός κινητήρα 
εσωτερικής καύσεως και ενός ηλεκτροκινητήρα, οι οποίοι είτε δουλεύουν συγχρόνως 
είτε εναλλάξ. Με αυτόν τον τρόπο µετακίνησης επιτυγχάνεται µεγάλη εξοικονόµηση 
συµβατικού καυσίµου από τον κινητήρα εσωτερικής καύσεως καθώς ο τελευταίος 
υποστηρίζεται από τον ηλεκτρικό κινητήρα.  
     Τα τελευταία χρόνια, οι εταιρείες κατασκευής αυτοκινήτων στρέφουν σηµαντικό 
µέρος της έρευνας και της ανάπτυξης τους προς την υβριδική τεχνολογία, διότι 
προσβλέπουν µέσα σε αυτήν την µοναδική και άµεσα εφαρµόσιµη ευκαιρία να 
ικανοποιήσουν την ανάγκη των καταναλωτών για σηµαντική εξοικονόµηση καυσίµου 
και για να εκπληρώσουν τα ολοένα και αυστηρότερα όρια εκποµπής ρυπογόνων 
ουσιών από τα αυτοκίνητα που θεσπίζονται από τις κυβερνήσεις. Ήδη κυκλοφορούν 
στους δρόµους υβριδικά οχήµατα για πάνω από µία δεκαετία, όµως δεν είχαν µεγάλη 
απήχηση στο καταναλωτικό κοινό καθώς, εκτός από την υψηλή τιµή τους, υπήρχε 
δυσπιστία ως προς την αξιοπιστία του συστήµατος που αυτά διέθεταν και την 
ποιότητα που τα διέκρινε. Ωστόσο, οι καταναλωτές σιγά σιγά άρχισαν να 
οικειοποιούνται µε την ιδέα απόκτησης ενός νέου υβριδικού οχήµατος καθώς 
βλέπουν πλέον τα εµφανή πλεονεκτήµατα του σε σχέση µε τα συµβατικά οχήµατα, 
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που δεν είναι άλλα από την σηµαντική οικονοµία σε συµβατικά καύσιµα, την µείωση 
των εκπεµπόµενων ρύπων και την µείωση των θορύβων κύλισης.  
     Για όλους τους παραπάνω λόγους καταλήγουµε στο συµπέρασµα ότι η υβριδική 
τεχνολογία είναι η µοναδική λύση, σε βραχυχρόνιο χρονικό ορίζοντα, στην οποία θα 
πρέπει να στραφούν οι κατασκευαστές αυτοκινήτων για να απεµπλακούν από την 
κρίση των τελευταίων µηνών. Αυτό επειδή ήδη υπάρχει αρκετή τεχνογνωσία γύρω 
από την κατασκευή και τη εξέλιξη των υβριδικών αυτοκινήτων και διότι η πλήρης 
απεµπλοκή των κατασκευαστών από την παραγωγή των συµβατικών κινητήρων 
απαιτεί τεράστια κεφάλαια εκ µέρους των εταιρειών τα οποία ίσως καµία από αυτές 
δεν µπορεί να διαθέσει στην παρούσα φάση. Με την υβριδική τεχνολογία στα 
αυτοκίνητα τους οι κατασκευαστές θα µπορέσουν να ανακτήσουν σηµαντικό µέρος 
της χαµένης εµπιστοσύνης των καταναλωτών και εποµένως σιγά σιγά να 
επιστρέψουν σε ποσοστά κερδοφορίας τα οποία υπήρχαν πριν αρκετά χρόνια. 
     Η αστάθεια και η αβεβαιότητα για την πορεία των τιµών διαπραγµάτευσης των 
καυσίµων έχουν µειώσει µε την σειρά τους την καταναλωτική εµπιστοσύνη 
µακροχρόνια και έτσι ο καταναλωτής εµφανίζεται πιο διστακτικός από ποτέ στο να 
προβεί στην αγορά ενός νέου αυτοκινήτου. Σίγουρα, λοιπόν, εάν δεν υπήρχε τόσο 
µεγάλη εξάρτηση του κόστους χρήσης των αυτοκινήτων από τις τιµές του πετρελαίου 
τότε θα µειώνονταν η αβεβαιότητα των καταναλωτών για το µέλλον και έτσι θα 
υπήρχε και η σχετική ανάκαµψη της εµπιστοσύνης των καταναλωτών. Και ο µόνος 
τρόπος που µπορεί να επιτευχθεί κάτι τέτοιο σε σχετικά βραχυχρόνιο ορίζοντα είναι η 
στροφή προς την υβριδική τεχνολογία.  
     Εάν οι εταιρείες αρχίσουν να εµφανίζουν µεγαλύτερη περιβαλλοντική ευαισθησία 
µέσω της ανάπτυξης πιο “πράσινων” projects και φιλικότερων, προς το περιβάλλον, 
διαδικασιών ανάπτυξης προϊόντων, παραγωγής, διάθεσης προς τον καταναλωτή, 
συντήρησης των οχηµάτων και απόσυρσης τους, τότε σίγουρα θα αποκτήσουν και 
ένα πρόσθετο ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα, αυτό της επιχείρησης που διακατέχεται 
από περιβαλλοντικές ευαισθησίες, κάτι που θα µπορούσε να χρησιµοποιηθεί και για 
λόγους µάρκετινγκ. 
     Το µόνο σίγουρο για την αυτοκινητοβιοµηχανία είναι το γεγονός ότι αυτή πρέπει 
να αλλάξει τόσο οργανωτικά όσο και όσον αφορά τον σχεδιασµό των παραγόµενων 
προϊόντων και του τρόπου παραγωγής. Με τις τωρινές λειτουργικές και οργανωτικές 
δοµές, λίγες από τις υπάρχουσες κατασκευάστριες εταιρείες θα µπορέσουν να 
επιβιώσουν σε ένα τόσο ανταγωνιστικό και ραγδαία µεταβαλλόµενο περιβάλλον, και 
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αυτές θα είναι εκείνες που ήδη έχουν προβεί στα αρχικά στάδια της αναδόµησης 
τους. Σαφώς, η αναγκαία µεταπήδηση στις νέες τεχνολογίες απαιτεί τεράστια ποσά 
κεφαλαίων, πολυετή σχεδιασµό και οργάνωση και χαρακτηρίζεται από µεγάλο ρίσκο 
και αρκετούς κινδύνους που µπορεί να απειλήσουν την µελλοντική βιωσιµότητα των 
αυτοκινητοβιοµηχανιών. Όµως, η µετάβαση αυτή αποτελεί ίσως και το µοναδικό 
µονοπάτι επιβίωσης που θα µπορούν να ακολουθήσουν οι διοικήσεις των εταιρειών 
ούτως ώστε σιγά σιγά να µπορέσουν να µειώσουν την εξάρτηση των παραγόµενων 
προϊόντων τους από τα συµβατικά καύσιµα που προέρχονται από το πετρέλαιο και τα 
παράγωγα του, κάτι που επιθυµεί πλέον σε µεγάλο βαθµό και ο ίδιος ο καταναλωτής 
λόγω των υψηλών διαφοροποιήσεων στην τιµή του µαύρου χρυσού τα τελευταία έτη.  
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